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Editorial Y Det 5h 


Historia de la Aviación 


La guerra fría 


El NORAD y 
la Línea DEW 


En el período anterior a la Il Guerra Mundial, la posibilidad de un 
ataque aéreo sobre el continente norteamericano era tan remota que 
virtualmente no se hizo nada en materia de defensa. Incluso en el curso 
de ese conflicto, sólo una porción ínfima del enorme presupuesto 
militar se dedicó a la protección del continente. 


Durante la guerra, los sistemas de defensa 
norteamericanos consistían principalmente en 
unas 100 estaciones de radares de alerta, si- 
tuadas en las costas este y oeste. Sin embargo, 
estas defensas fueron innecesarias y, ante la 
creciente certeza de una victoria aliada, la ca- 
dena de radares fue progresivamente desman- 
telada durante las fases finales de la II Guerra 
Mundial, De este modo, cuando se produjo la 
rendición japonesa no quedaba ya nada de 
ella y no fue hasta que la guerra fría apareció 
a finales de los años cuarenta que se volvió a 
considerar la necesidad de una eficaz defensa 
aérea. 

Una de las causas primarias de este renova- 
do interés fue la noticia de que la URSS esta- 
ba fabricando el Boeing B-29 Superfortress 
con el apelativo de Tupolev Tu-4, y Cia este 
modelo tenía alcance suficiente para llegar a 
EE UU. La consolidación del poder soviético 
en el mundo (lo que quedó refrendado por los 

asajes de Checoslovaquia y Berlín) añadió 
leña al fuego, pero el factor que más contri- 
buyó a la edificación de una red efectiva de 
protección de América del Norte fue segura- 
mente la detonación del primer ingenio nu- 
clear soviético, en agosto de 1949. 


Si bien hasta entonces el peligro había resi- 
dido en la posibilidad de sufrir un ataque con- 
vencional, ahora la amenaza adquiría un cariz 
bien distinto, pues estaba claro que la URSS 
podía inflingir graves daños al continente nor- 
teamericano. No sería de extrañar que las per- 
sonas encargadas de la defensa de Estados 
Unidos sufriesen durante esos primeros años 
más de una inolvidable noche de insomnio, 
pues veían con la misma claridad que los me- 
dios puestos a su disposición eran absoluta- 
mente insuficientes para contrarrestar un ata- 
que masivo y decidido. 

Durante la época de la inmediata posgue- 
rra, las desmovilizaciones a gran escala habían 
reducido a la US Army Air Force a sólo una 
sombra de lo que había sido. Se dieron algu- 
nos pasos hacia su modernización y reorgani- 
zación, como la creación de un Mando de De- 
fensa Aérea (MDA) en marzo de 1946 al 
tiempo que se constituían el Mando Aéreo 
Estratégico (MAE) y el Mando Aéreo Táctico 
(MAT). Sin embargo, los medios defensivos 
seguían siendo magros, pues el MDA contro- 
laba solamente en principio cuatro escuadro- 
nes de caza y una estación de radar. 

La creación de la US Air Force como orga- 


nización ren en 1947 proporcionó 
una base mucho más segura desde la que con- 
formar la defensa aérea, y ello se reMejó en 
marzo de 1948 en la conferencia de Cayo 
Hueso, en la que se discutieron sus cometidos 
y límites, dándose la responsabilidad máxima 
de la defensa aérea continental a la creciente 
US Air Force. Pero incluso entonces, los fon- 
dos para los programas de expansión eran de 
difícil obtención, si bien en 1949 el Congreso 
aprobó una partida de 86 millones de dólares 
para la construcción de una red de alerta tem- 
prana consistente en 75 emplazamientos de 
radares y diez centros de control en EE UU y 
Alaska. Mientras progresaban las obras en 
esas instalaciones, parte de los fondos fueron 
desviados a otros proyectos militares con los 
que se quería obtener un primer vestigio de 
protección, de modo que cuando se produjo 
la invasión de Corea del Sur en junio de 1950 
se disponía ya de 44 estaciones temporales de 


Armado con 24 cohetes Mighty Mouse de 70 mm en la 
proa, el Lockheed F-94C Starfire fue el primer 
interceptador todotiempo a reacción de la USAF y 
sirvió casi exclusivamente con el Mando de Defensa 
Aérea, patrullando el gélido norte (toto US Air Force). 


Historia de la Aviación 


Al igual que la mayoría de los mandos principales de 
la US Air Force, el MDA comenzó su carrera equipado 
con obsoletos cazas de émbolo como el North 
American F-82 Twin Mustang, que integró unos pocos 
escuadrones de interceptación a finales de los años 
cuarenta. 


radar. No fue hasta 1953 que fue desmantela- 
da la última de ellas, pues la totalidad de la 
nueva red aprobada por el Congreso en 1949 
se había completado y ya funcionaba. 

Mientras tanto, el MDA había sido objeto 
de varios cambios en lo concerniente a organi- 
zación, quedando reducido inicialmente en 
1948 al estátus de un elemento subordinado 
del Mando Aéreo Continental (MACON). 
También el MAT sufrió esa indignidad, pues 
tuvo que transigir por la resolució de que una 
fuerza de caza integrada bajo una dirección 
central respondería mejor a las necesidades 
defensivas de EE UU. 

Posteriormente, en el otoño de 1949, los 
medios de defensa aérea fueron reorganiza- 
dos en dos ramas separadas (la Fuerza de De- 
fensa Aérea Occidental y la FDA Oriental) 
bajo el control del MACÓN, pero la constata- 
ción de que las misiones tácticas y las de de- 
fensa aérea resultaban poco compatibles re- 
sultó en la resurrección del MDA como orga- 
nización independiente el 1 de enero de 1951. 

A partir de ese momento, el MDA tuvo que 
encargarse exclusivamente de la defensa 
aérea de Estados Unidos y acabó heredando 
todas las unidades de la USAF destinadas 
a los distintos aspectos de ese cometido, in- 
cluidos los escuadrones de interceptación, 
los de control y alerta temprana, y las unida- 
des de radares. 


Con un horizonte bastante mas despejado, 
el MDA se embarcó en un período de expan- 
sión que sólo fue eclipsado por el tremendo 
crecimiento del MAE. Sus manifestaciones vi- 
sibles comprendieron el despliegue de varios 
centenares de interceptadores adicionales, la 
construcción de nuevas redes de radares de 
alerta temprana y el desarrollo de una nueva 
generación de aviones de caza, tales como el 
Convair F-102 Delta Dagger. Sin embargo, y 
de forma inevitable, ese masivo programa de 
crecimiento no fue cosa fácil, pues de hecho 
se encontraron numerosos problemas, algu- 
nos de los cuales (como los propios del inma- 
duro Convair F-102) parecieron a veces vir- 
tualmente insolubles. 

En lo que concierne al equipo operacional, 
el MDA no era una organización perfecta a 
principios de 1950, pues controlaba un total 
de 20 escuadrones con una mezcla de aviones 
de émbolo y reacción, la mayoría de los cuales 
habían sido concebidos para misiones tácticas 
y no de interceptación. Numéricamente, el 
tipo más significativo era el North American 
F-86 Sabre, que equipaba siete escuadrones 
pero que era esencialmente un caza de supe- 
rioridad aérea diurna, al igual que el Lock- 
heed Shooting Star, presente en tres escua- 
drones. Otros seis usaban variantes del Repu- 
blic F-84 Thunderjet, otro modelo poco apto 
para la defensa aérea, en tanto que los cuatro 
restantes contaban con el North American F- 
82 Twin Mustang que, por lo menos, contaba 
con un primitivo radar que le daba cierta ca- 
pacidad todo tiempo; sin embargo, esta ven- 
taja se perdía por las pobres prestaciones del 
avión en sí. 

No obstante, este cuadro mejoró algo cuan- 


Uno de los primeros modelos utilizados por el MDA fue 
el Lockheed Shooting Star; el avión que aparece en la 
fotografía es un F-80C del 66. SCI de la base de 
Elmendorf (Alaska). Aunque no había sido diseñado 
como interceptador, el F-80 fue muy eficaz. 


do durante el mes de mayo de 1950 el MDA 
comenzó a recibir el Lockheed F-94 Starfire; a 
finales de año, ese interceptador interino ser- 
vía ya en cinco escuadrones. El F-86A seguía 
siendo el modelo más importante, en trece es- 
cuadrones, mientras que los tres restantes uti- 
lizaban el F-84 Thunderjet. 


Nuevos interceptadores 

Con la vista puesta en el futuro, la produc- 
ción del F-94 progresó rápidamente mientras 
se trabajaba en dos nuevos interceptadores, el 
Northrop F-89 Scorpion y la variante F-86D 
del ubicuo Sabre, si bien ambos aparatos su- 
frieron excesivos problemas de desarrollo. 

En el caso del F-86D, la mayoría de las difi- 
cultades residían en casar el altamente sofisti- 
cado sistema de control de tiro con la célula: 
este modelo sufrió numerosas explosiones 
motrices e incendios en vuelo que obligaron a 
inmovilizarlo en tierra a finales de 1953. Tam- 
bién el Scorpion encontró dificultades con el 
sistema de control de tiro y la planta motriz, 
pero mucho más serio que eso fue una defi- 
ciencia estructural, y varios aviones se desin- 
tegraron literalmente en el aire a causa de un 
incorrecto diseño alar; ello dio como resulta- 
do la inmovilización de este modelo en se- 
tiembre de 1952. Se incorporaron modifica- 
ciones en las últimas variantes del F-89, pero 
no pudo evitarse que todavía en 1954 sufriese 
restricciones de velocidad. Ello perjudicó de 
forma importante su efectividad, pues el Scor- 
pion sólo era capaz de salir airoso contra obje- 
tivos del tipo B-29. 

Además de las mejoras introducidas en los 
aviones de combate en sí, el MDA fue adop- 
tando también sistemas de alerta más nuevos 
y ppa Como ya se ha referido, la red ori- 
ginal de radares quedó lista en 1953, pero este 
sistema tenía su principal inconveniente en 
que era incapaz de alertar sobre los aviones 
aproximándose a baja cota. En un primer mo- 
mento, para solventar eso se creó una organi- 
zación en EE UU y Canadá, el Cuerpo de 
Observadores en Tierra, integrada por unos 
430 000 voluntarios civiles, que fue disuelta 
en 1959 a raíz de la disponibilidad de radares 
más eficientes. 

Otro fallo notable residía en la inadecuada 
cobertura de las regiones polares, que en cual- 
quier caso constituían una de las más obvias 
sendas de aproximación de los hipotéticos ata- 
ques soviéticos. El primer paso para cubrir 
ese hueco se dio a finales de 1952, cuando el 
presidente Truman anunció un plan para eri- 
gir una línea de radares de alerta temprana, 
que debía cubrir 4 800 km describiendo un se- 


Aquejado inicialmente de numerosos problemas, 
incluidas deficiencias estructurales, el Northrop 
Scorpion maduró en un efectivo interceptador 
todotiempo y fue ampliamente utilizado por el Mando 
de Defensa Aérea durante los años cincuenta. En la 
fotografía aparecen cinco F-89D. 


El Northrop F-89D llevaba su armamento 
en los espaciosos contenedores 
marginales. Cada uno de ellos tenía 
cabida para tres misiles aire-aire 
Hughes Falcon y cohetes de aletas 
desplegables. El ejemplar ilustrado 
perteneció al 64.? Squadron de Caza de 
Interceptación, estacionado en 
Elmendorf (Alaska). 


Parecidas a plataformas de extracción petrolífera, las 
«Torres de Texas» sirvieron para ampliar la cobertura 
radárica oriental y meridional de EE UU durante los 
años cincuenta. Cuatro de estas estructuras se 
hallaban en el océano Atlántico y el golfo de México, y 
una de ellas se derrumbó en enero de 1961, con un 
balance de 28 víctimas. 


micírculo a través de las regiones norteñas de 
Canadá. Conocida como Línea DEW (Dis- 
tant Early Warning, o alerta temprana distan- 
te), debía incluir varios centros de operación y 
su construcción comenzó en 1955, concluyen- 
do a mediados de 1957. Más o menos simultá- 
neamente, comenzó a operar una línea más 
meridional de radares, la Mid-Canada Line, 
en tanto que otra red de radares de cobertura 
septentrional, la Pinetree Line, se erigió en 
las regiones meridionales de Canadá. 

Otros esfuerzos volcados en la mejora de la 
cobertura radárica durante los años cincuenta 
se centraron en las costas este y Oeste, y supu- 
so el despliegue de buques de descubierta 
radar de la US Navy, la construcción de las 
llamadas «Torres de Texas» en el océano 
Atlántico y el golfo de México para soportar 
pesadas instalaciones radáricas, y el profuso 
empleo de aviones de alerta temprana y con- 
trol aerotransportados (del modelo Lockheed 
RC-121, más tarde EC-121) patrullando sobre 
mar abierto. 

Naturalmente, a medida de que se disponía 


Además de los numerosos radares costeros y 
marítimos, el MDA dispuso de una amplia flota de 
aviones de alerta temprana aerotransportada basada 
en el modelo comercial Lockheed Super Constellation. 
El avión de la fotografía es un RC-121D Warning Star 
volando en formación con dos F-94C Starfire y un 
T-33A (foto US Air Force). 


de interceptadores y redes de radar cada vez 
más sofisticadas, se fue generando una necesi- 
dad imperiosa de métodos igualmente sofis: 
cados de ejercer el mando y el control, y de 
procesar todos los datos básicos de radar su- 
ministrados por los diferentes centros de 
mando. Ello se manifestó en el desarrollo y 
despliegue inicial del SAGE (Semi-Automatic 
Ground Environment), esencialmente un si 
tema mecánico de controlar los interceptado- 
res y en el que se introducirían los últimos 
avances experimentados en el campo de los 
ordenadores. 

La aceptación del sistema SAGE por parte 


La guerra fría 


El Sabre tue la espina dorsal de la flota de 
interceptación del MDA durante unos pocos años a 
mediados de los cincuenta, hasta ser remplazado por 
modelos construidos expresamente, como el Convair 
F-102A. Este F-86D del 329.” Squadron de Caza de 
Interceptación fue fotografiado en uno de los hangares 
de alerta de la base de George, en California. 


de la USAF se produjo en 1953, pero no fue 
hasta el verano de 1958 que el primer centro 
de dirección comenzó a operar desde la base 
de McGuire (Nueva Jersey); el último ADS 
(Air Defense Sector) estuvo listo, en Sioux 
City (lowa), en diciembre de 1961. Posterior- 
mente, durante los años sesenta, un sistema 
suplementario conocido como BUIC (Back- 
Up Interceptor Control) entró en servicio; 
se trataba de un medio alternativo de ejer- 
cer el control sobre la fuerza de intercepta- 
ción en el caso de que un centro de dirección 
del SAGE pudiese quedar inoperativo. 
Mientras tenían lugar estas mejoras en el 
material terrestre y de vuelo a fin de conseguir 
una defensa más eficaz, tuvieron también 
efecto numerosos cambios de organización 
con el objetivo último de integrar los distintos 
sos de defensa aérea de Estados Unidos 
y Canadá. Los primeros esfuerzos en esa di- 
rección se realizaron a nivel nacional, en un 
proceso en el que se intentó coordinar mejor 


Historia de la Aviación 


los ivos del MDA, el Mando Antiaéreo 
del Ejército (MANE) y los elementos de la 
US Navy asignados a la defensa del espacio 
aéreo. Aunque a principios de los años cin- 
cuenta existía ya cierto grado de cooperación 
entre los servicios, se hizo evidente que se 
precisaba de un mando unificado y ello final- 
mente dio lugar a la creación del CONAD 
(Continental Air Defense Command). 

Posteriormente, al cabo de tres años, se 
constituyó el NORAD (North American Air 
Defense Command) con la misión de defen- 
der Estados Unidos, Canadá y Alaska. Los 
componentes del NORAD (cuyo cuartel ge- 
neral se halla, al igual que entonces, en Colo- 
rado Springs) eran el Mando de Defensa 
Aérea de las RCAF, en St Hubert (Quebec); 
el Mando de Defensa Aérea del US Army; las 
Fuerzas Navales del NORAD; y el MDA de 
la USAF. 

El despliegue operacional de lo que podría 
ser calificado como los interceptadores de se- 
gunda generación comenzó en abril de 1956, 
cuando el Convair F-102 Delta Dagger entró 
en servicio en la base de George (California). 
A finales de los años cincuenta, a este modelo 
se habían unido en las filas del MDA el 
McDonnell F-101B Voodoo, el Lockheed 
F-104A Starfighter y el Convair F-106A Delta 
Dart; estos cuatro aparatos tenían prestacio- 
nes supersónicas. 

A principios de los años sesenta, el MDA 
había alcanzado la práctica totalidad de sus 
objetivos, tras haber podido dar de baja de las 
unidades de primera línea a todos sus antiguos 
cazas subsónicos. Sin embargo, desde media- 
dos de los años cincuenta había experimenta- 
do cierta contracción numérica, debido en 
parte a que se había llegado a la conclusión de 
que las fuerzas de bombardeo soviéticas no 
eran tan importantes como se había llegado a 
creer, pero ello se debía principalmente a que 
la defensa eficaz de Estados Unidos era vir- 
tualmente imposible de conseguir a raíz del 
despliegue por parte de la URSS de sustancia- 
les cantidades de misiles balísticos interconti- 
nentales, 


Con la retirada del CF-101 Voodoo de los escuadrones 
de combate en diciembre de 1984, las Fuerzas 
Armadas Canadienses ponían fin a 23 años de . 
utilización de este modelo. Bajo el control del NORAD, 
el Voodoo desempeñó la vital tarea de interceptación 
junto con los aviones de la USAF, papel para el que 
estaba mejor adaptado que el Avro CF-100 Canuck. 


Conocido afectuosamente como el «Deuce», el Convair 
F-102 Delta Dagger fue el primer caza de la serie 
Century utilizado por el MDA, integrándose en el 327.” 
SCI de George (California) en abril de 1956. 
Posteriormente, este mando utilizó un total de 875 
ejemplares (foto US Air Force). 


Independientemente de esa disminución de 
sus fuerzas de interceptación, a lo largo de los 
años sesenta el MDA siguió perfeccionando 
su red de radares. La manifestación más nota- 
ble de ello fue la introducción del BMEWS 
(Ballistic Missile Early Warning System), un 
proceso que se completó en el otoño de 1963 
con la activación de las instalaciones de Flyng- 
dales (Inglaterra). 

No obstante, y pese a la introducción de sis- 
temas de alerta cada vez mejores, el MDA fue 
apagándose en el transcurso de los años sesen- 
ta, y a finales de ese decenio sólo conservaba 
15 escuadrones de interceptación, 11 con el F- 
106A, tres con el F-101B y uno con el F-102A. 
En lo que concierne al F-101B, este tipo llegó 
al final de su carrera activa con el MDA en 
abril de 1971 al ser disueltos los tres escuadro- 
nes que lo empleaban, en tanto que el F-102 
desapareció finalmente en abril de 1973 cuan- 
do el último escuadrón que lo utilizaba se con- 
virtió al McDonnell Douglas F-4C Phantom 
II. El Convair Delta Dart, sin embargo, se 
mantuvo en activo hasta el final, pues sobrevi- 
vían seis escuadrones con él equipados cuan- 
do el MDA se fusionó con el MAT ara cons- 
tituir el MATDA (Mando Aéreo 
Defensa Aérea) en junio de 1979. 

Si bien el MDA desapareció como tal, el 
NORAD sigue todavía vivo, operando desde 
sus cuarteles subterráneos en el interior de 
una montaña próxima a Colorado Springs. 
Estados Unidos y Canadá mantienen una 
firme alianza defensiva y tanto uno como otro 
han continuado mejorando sus redes de alerta 
y sus efectivos de combate. Modelos como el 


áctico de 


Este Avro Canada CF-100 Mk 4 Canuck 
del 432.* Squadron de las RCAF aparece 
con los lanzacohetes marginales y los 
cañones ventrales. El CF-100 entró en 
servicio en 1952 y fue remplazado por el 
Voodoo a mediados de los años sesenta. 


El Convair F-106A Delta Dart ha sido, con mucho, el 
caza más valioso del MDA en términos de longevidad, 
pues se integró en esa organización en mayo de 1959 y 
todavía en 1985 equipa tres unidades del MADAT. En la 
fotografía, un aparato del 48.* SCI recibiendo 
carburante (foto Peter R. Foster). 


McDonnell Douglas F-15 Eagle y el McDon- 
nell Douglas F-18 Hornet constituyen hoy la 
punta de lanza del NORAD, apoyados por 
máquinas más antiguas, como los F-4 Phan- 
tom II y F-106 Delta Dart, que todavía son 
utilizadas en ciertas cantidades como inter- 
ceptadores por la Guardia Aérea Nacional de 
EE UU. Además, se han introducido mejoras 
en la estructura de mando y control, y el des- 
pliegue de radares más capaces ha ayudado a 
asegurar que el NORAD sea capaz de respon- 
der a «la amenaza», cuya naturaleza ha cam- 
biado de forma radical desde que esa pantalla 
defensiva fuese erigida a finales de los años 
cuarenta y principios de los cincuenta. 


Contribución canadiense 

Si bien Estados Unidos soporta el peso de 
los efectivos del NORAD, la contribución ca- 
nadiense no puede ser desestimada ya que ha 
sido, y todavía lo es, muy significativa. Como 
ya se ha dicho, gran parte de las estaciones de 
radares de alerta temprana se hallan en suelo 
canadiense y, como la mayoría de las posibili- 
dades de hipotéticos ataques toman como ruta 
de aproximación las regiones polares, está 
claro que los aviones de caza canadienses re- 
presentan la primera línea defensiva del vasto 
territorio norteamericano. De acuerdo con 
ello, ese país ha mantenido durante muchos 
años una importante fuerza de interceptación, 
que actualmente está siendo mejorada me- 

iante la puesta en servicio del McDonnell 
Douglas CF-18 Hornet. 

En los años cincuenta, cuando los presu- 
puestos de defensa permitían la adquisición 
de más material que hoy día, Canadá poseía 
un gran número de escuadrones de caza para 
la defensa aérea, muchos equipados con el 
caza nocturno y todo tiempo Avro Canada 
CF-100, de producción nacional. Durante 
algún tiempo se pensó que este modelo iba a 
ser sustituido por otro autóctono, el Avro Ca- 
nada CF-105 Arrow, pero tras la cancelación 
de ese proyecto a Canadá no le quedó otra 
opción que confiar en Estados Unidos para la 
adquisición de un avión viable, de manera que 
desde principios de los años sesenta su capaci- 
dad de interceptación ha estado confiada en 
exclusiva al McDonnell Voodoo. Este modelo 
ha llegado ya al fin de su carrera operativa y 
hasta hace poco equipaba un unico escuadrón 
de la costa oeste. otras dos unidades aún 
dotadas con el Voodoo completaron su paso 
al CF-18 Hornet durante 1984. 


Grandes Aviones del Mundo 


Dassault Mystère 
y Super Mystère 


La ocupación de Francia durante la Il Guerra Mundial fue un traspiés 


serio para su industria aeronáutica 
ésta volvió por sus antiguos fueros. 


no fue hasta la posguerra que 
arcel Dassault produjo, a través 


del Ouragan, los modelos de alas en flecha Mystère y Super Mystère, 
que le condujeron a un primer plano mundial. 


El último caza de preguerra diseñado por Marcel Bloch, el Bloch 
150, resultó tan malo que incluso rehusó despegar, pero a partir de 
su diseño básico se creó la serie M.B.151 y M.B.152, que se batió 
bravamente contra los Messerschmitt Bf 109, muy superiores cuali- 
tativamente. Más tarde, Bloch acabó en el campo de concentración 
de Buchenwald, pero consiguió sobrevivir y, en 1946, volver al tra- 
bajo bajo su nueva identidad de Marcel Dassault. Tras reunir a su 
antiguo equipo de diseño, se lanzó a la creación de un caza a reac- 
ción totalmente nuevo que debía ir propulsado por el Rolls-Royce 
Nene, un poderoso turborreactor que iba a ser construido en Fran- 
cia por la compañía Hispano-Suiza. El nuevo caza fue bautizado 
Ouragan (huracán). 

Puesto en vuelo el 28 de febrero de 1949, parecía una copia del 
F-84 Thunderjet, si bien era más rechoncho y anguloso, y su super- 
ficie ventral quedaba más cercana al suelo. Algunas de sus caracte- 
rísticas eran revestimiento resistente con un alto nivel de acabado, 
una cabina presurizada con un asiento Martin-Baker, aterrizadores 
Messier de retracción hidráulica, controles de vuelo de mando tam- 
bién hidráulico y cuatro cañones Hispano 404 de 20 mm en la parte 
baja del fuselaje. Pocos, aparte del piloto probador, eran capaces 
de comprender que se hallaban frente a un caza muy bueno y des- 
provisto de vicios. En julio de 1949 se encargó un lote de 15 Oura- 
gan de desarrollo, además de los tres ya construidos, pero esos 


aviones fueron empleados básicamente para probar el nuevo motor 
francés SNECMA Atar, el cañón DEFA de 30 mm, aterrizadores 
más duros, radares, lanzacohetes internos y muchos otros equipos. 

Ese lote de 350 aviones debía haber constado, en realidad, de 
850. La razón de ese recorte estribaba en parte en que Dassault era 
consciente del fulgurante progreso del desarrollo de cazas y, en 
consecuencia, se embarcó en un imparable proceso de llevar a sus 
cazas lo más cerca posible del primer plano mundial. Durante la 
primera mitad de los años cincuenta, el faro que había guiado la 
inspiración de Dassault era la North American Aviation, cuyos F- 
86 y F-100 sobresalían en algunos de los aspectos que más interesa- 
ban al ingeniero francés. Algunos de éstos eran las alas en flecha, 
el uso de delgados perfiles en planos y estabilizadores, nuevas for- 
mas de tomas de aire (más tarde, del tipo oval plano), avanzados 
sistemas de control de vuelo, tomas de aire laterales para dejar 
espacio en el morro para el radar, estabilizadores de una pieza (sin 
timones de profundidad), motores axiales con poscombustión, y 
avanzados métodos estructurales en los que se usaban grandes 


La insignia del avispón en la deriva y el código del morro (12-Yankee Julliet) 
Identifican a este Super Mystére como uno de los pertenecientes al EC 1/12 
«Cambrésis», el primer escuadrón receptor de este modelo y también el último en 
darlo de baja, en octubre de 1977 (foto Peter R. Foster). 


Grandes Aviones del Mundo 


Las Fuerzas Aéreas de Israel han 
pintado sus 60 Mystère IVA en varios 
esquemas de camuflaje o, como el de la 
ilustración, los ha dejado con el metal 
desnudo. Todo el /ettering de estos 
aviones está escrito en hebreo y los 
depósitos lanzables de combustible son 
de 620 litros. 


prensas para conformar partes de la célula a partir de láminas de 
aleación de aluminio. 

Dassault era un hombre muy supersticioso, que daba gran im- 
portancia a la elección de los nombres. Cuando dio el paso a la 
versión en flecha del Ouragan eligió el nombre de Mystére, que dio 
a todos sus aviones hasta 1956 y que más tarde aplicó también a 
una familia de reactores ejecutivos (a partir de 1956, por supuesto, 
cambió al nombre de Mirage para todos sus cazas, e incluso para 
los bombarderos, sin importar demasiado las diferencias que entre 
ellos pudiese haber). El primer prototipo Mystère voló, tripulado 
por el gran piloto probador Constantin Rozanoff, el 23 de febrero 
de 1951, Se trataba, básicamente, de un Ouragan con alas y empe- 
najes aflechados a 30%, mientras que el motor seguía siendo el 
Nene Mk 104B construido por Hispano. 

Hacia 1951, las alas en flecha comenzaban a difundirse, pero 
Dassault no pudo por menos que sorprenderse al comprobar que el 
Mystére era un avión tan noble como su más sencillo antecesor. En 
abril de 1951, el Ministerio del Aire francés encargó un lote de 17 
aviones de desarrollo Mystère II, los seis primeros propulsados por 
el Tay construido por Hispano (un desarrollo más potente del 
Nene) y los 11 restantes substancialmente reformados para recibir 
el motor axial francés Atar. Algunos Mystére montaron los nuevos 
cañones DEFA de 30 mm y los dos últimos fueron los más potentes 
de todos, con el Atar 101F-2 de 3 800 kg de empuje con poscom- 
bustión. 

En fin, el gobierno estaba ansioso por poner el Atar en servicio y 
eligió la versión sin posquemador para la primera variante de pro- 
ducción, la Mystère II de mediados de 1952. Por esas fechas, el 
gobierno de EE UU había aprobado un plan de ayuda a los estados 
europeos, en el que se financiaba la construcción de material mili- 


Aterrizaje del MD 452-01, primer prototipo Mystère |, propulsado por un Hispano 
Nene 104B. Puesto en vuelo en febrero de 1951 (antes que los Hunter y Swift 

* británicos), este simple avión supuso el comienzo de un prolongado desarrollo que 
convirtió al Mystére en un aparato altamente competitivo. 
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La EC 8 del Armée de l'Air siguió 
utilizando el Mystère IVA incluso tras la 
recepción del Alpha Jet en 1982. 
Basados en Cazaux, los viejos reactores 
se emplean en entrenamiento de armas 
y resultan tan robustos, simples y 
populares que nadie se atreve a predecir 
su posible fecha de retirada. 


tar en factorías europeas reconstruidas. Este Off-Shore Procure- 
ment fue especialmente benéfico para las fuerzas aéreas de la 
OTAN, si bien antes de que cualquier tipo de equipo pudiese ser 
elegido debía ser aceptado por un grupo de evaluación norteameri- 
cano. En el caso de las cazas, una comisión de muy alto nivel enca- 
bezada por el coronel Albert Boyd, de la USAF, visitó varias facto- 
rías, y también la de Dassault, si bien se sabía poco sobre las re- 
cientes actividades francesas. El capitán Davies recibió el encargo 
de pilotar uno de los Mystère IIB de preserie, con un motor Atar 
101D. Para su sorpresa, Davies no sólo descubrió que el Mystére 
era un avión de primera fila, sino también que superaba fácilmente 
Mach 1 en picado. Como otros muchos cazas de la época, tanto 
británicos como norteamericanos, eran sólo «supuestamente» su- 
persónicos, si bien aquejados de problemas aerodinámicos y de 
control, Davies quedó encantado. 

Ello dio como resultado en abril de 1953 la celebración de una 
ceremonia formal en París, durante la cual el Armée de l'Air firmó 
por 150 cazas Mystère IIC, mientras que los representantes del go- 
bierno de EE UU y de la USAF encargaban 225 ejemplares de la 
nueva generación, el Mystère IVA. Por entonces, el Ouragan salía 
de la línea de montaje de Burdeos-Talence a un ritmo de 30 unida- 
des mensuales, el Mystère IIC estaba listo para su producción y el 
Mystère IVA de tercera generación se hallaba ya en programa de 
evaluación. 


Variaciones sobre un mismo tema 


El Mystère IIC siguió al lote principal de Ouragan para el Armée 
de l'Air, precediendo incluso a los de exportación; el total de 156 
aviones (se habían añadido seis) se entregó en 1954-56, seguidos 
por los Mystére IVA, muchos de los cuales se construyeron en pa- 
ralelo a partir de 1954. Un lote de 24 Mystère IIC para Israel no 
llegó a materializarse, por razones que nada tienen que ver con el 
avión. El Mystère IIC era un modesto avance sobre el Ouragan y, 
como era un puente entre su predecesor y el mucho más potente 
Mystère IVA, tuvo una vida operacional algo corta, en la 10.* Es- 
cadre de Creil y la 5,* Escadre de Orange. Existió también el caza 
nocturno Mystère de Nuit (Mystère III), un biplaza con radar que 
usaba tomas de aire laterales, pero este ejemplar no pasó de fase 
de prototipo. 

A finales de 1951, mientras los primeros Mystére se hallaban en 
sus fases iniciales, el equipo de Dassault decidió que el avión de 
siguiente generación debía ser totalmente nuevo. Cuando el primer 
Mystère IV salió de su hangar de la base gubernamental de Istres, 
en agosto de 1952, parecía casi idéntico al anterior Mystère IIC, 
pero al observarlo detenidamente se descubría que la flecha alar 
era más acusada (38° comparados con los 30” anteriores). De 
hecho, ni una sola parte estructural era común con su correspon- 
diente anterior; el fuselaje era más resistente, largo y profundo, y 
de sección oval, la cola era mayor y más aflechada, y los estabiliza- 


Pintado en un camuflaje táctico tritono, 
este Super Mystère B2 sirvió en el EC 
2/12 «Cornouailles» del Armée de l'Air, 
basado en Cambrai-Epinoy, hasta ser 
remplazado por el Mirage F.1C a 
mediados de los años setenta. 


dores eran de un tipo muy similar al del F-86E Sabre, montados en 
implantación baja. Quizá, la característica más destacable era que 
el espesor de las alas y los empenajes se había reducido acusada- 
mente, pasando del 9,0 % anterior a un 7,5 %. Esta vez había sido 
Hispano-Suiza la compañía contratada para el motor de produc- 
ción, que era un derivado francés del Tay denominado Verdon (los 
50 primeros aviones llevaron el Tay 250). Estabilizado a 3 500 kg 
de empuje, el Verdon fue uno de los descendientes más poderosos 
del Rolls-Royce Nene original. 

El Mystère IV voló por vez primera el 28 de setiembre de 1952, 
poco después de descubrirse que el Mystère IIB era supersónico. 
Se trataba una vez más de un ganador nato, aunque el empenaje 
vertical hubo de agrandarse y unirse a la cabina mediante un care- 
nado dorsal, así como hubo de alargarse la sección trasera del fuse- 
laje, Para producir el Mystère IVA se precisó de sólo 60 cambios 
de ingeniería y el resultado fue uno de los cazas más elegantes y 
eficaces del momento (en ocasiones incluía armamento lanzable, 
como bombas de 500 Kg o lanzacohetes). Se construyeron 421 uni- 
dades en 1954-58, las últimas de las cuales fueron ya montadas en 
la modificada y ampliada factoría de la compañía en Mérignac, a 
pocos kilómetros de Talence. De esos aviones, 240 fueron para el 
Armée de l'Air (incluidos 225 financiados por EE UU), mientras 
que la India adquirió 110 e Israel 60. Esos tres países utilizaron sus 
Mystére IVA durante mucho tiempo y también en combate: en el 
caso de los clientes de exportación ello es bien sabido, pero no lo es 
tanto que Francia empleó los suyos, recién estrenados, en los suce- 
sos de Suez de noviembre de 1956. Este avión ha tenido una carre- 
ra activa larga y fructífera, pues la EC 7 conservó muchos de sus 
Mystère IVA como entrenadores después de haber sido reequipa- 
da con el SEPECAT Jaguar, y la Escuela de Vuelo de Tours poseía 
todavía varios a principios de 1985, 


Como medida de seguridad, las Fuerzas 
Aéreas de Israel cambian 
frecuentemente:fos números de código 
pintados en susáviones. Este SMB2 
lleva un camuflaje «no desértico», pero 
las zonas de los números han quedado 
en metal desnudo. Este avión estaba 
basado en Hatzor a mediados de 1972. 


Muchas de las variantes previstas por Dassault, como una de 
reconocimiento, otra naval embarcada y una tercera de entrena- 
miento avanzado, no llegaron a volar, Una que sí lo hizo fue el 
atractivo interceptador nocturno Mystére IVN, con el fuselaje alar- 
gado, asientos en tándem, radar de proa CSF (en un morro muy 
similar al del F-86D) y un motor Rolls-Royce Avon RA.7R con 
poscombustión. El Mystère IVN voló en julio de 1954. El más po- 
tente de todos los Mystère podía haber sido el IVD, con un gigan- 
tesco motor SNECMA Vulcain que desarrollaba un empuje de 
5 440 kg incluso sin la poscombustión. Los Mystère XX, 20N, 26 y 
28 eran proyectos de nueva generación, previstos para exceder 
Mach 1 en vuelo horizontal. 


Primer caza supersonico europeo 

A principios de 1952 se había pensado llamar Super Mystère al 
Mystère IV, pero las versiones mejoradas aparecían a tal ritmo que 
se prefirió reservar ese nombre para un avión que hiciese más méri- 
tos. El Mystère IVN fue un desarrollo lateral para un cometido 
diferente, pero fue precedido por un nuevo modelo de la familia 
principal de serie, el Mystère IVB. Puesto en vuelo el 16 de diciem- 
bre de 1953, presentaba una nueva sección frontal del fuselaje con 
una toma de aire parecida a la del F-86H Sabre, con el perfil supe- 
rior alojando un radar telemétrico y un conducto de admisión que, 
en vez de bifurcarse para pasar por ambos lados de la cabina, discu- 
rría por debajo del piso de la misma. Ello llevó a un nuevo aterriza- 
dor delantero, que se retraía hacia atrás en lugar de hacia adelante 
y cuya menuda rueda, con neumático de alta presión, rotaba 90° a 
fin de alojarse horizontalmente bajo el conducto de admisión de 
aire. El fuselaje era más largo y profundo, y el motor era el Avon 
RA.7R. El 24 de febrero de 1954 el Mystère IVB excedió Mach 1 


Puesto en vuelo en julio de 1953, el MD 453 Mystère III era un caza nocturno al que 
también se denominó Mystère de Nuit. Su motor Tay presentaba tomas de aire 
laterales para dejar espacio en el morro para el radar. Más tarde, este prototipo tue 
empleado en las primeras evaluaciones transónicas con asientos eyectables. 


Uno de los Mystère más atractivos fue el interceptador nocturno IVN, con motor 
Avon, puesto en vuelo en julio de 1954. Tanto el avión como su radar CSF debían 
mucho al NA F-86D, y su armamento previsto consistía en 52 cohetes en el 
contenedor ventral y cuatro lanzacohetes de 19 proyectiles bajo las alas. 
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en vuelo horizontal, convirtiéndose así en el primer caza europeo 
que lo lograba. 

En diciembre de 1952 se había encargado un lote de seis Mystère 
IVB, que resultaron visiblemente distintos. Las cubiertas se abrían 
hacia arriba y atrás mediante cuatro articulaciones paralelas, y las 
de algunos aparatos usaban formeros múltiples a raíz de que algu- 
nos modelos hubiesen sufrido distorsiones e incluso la pérdida de la 
cubierta en vuelo a alta velocidad. Estas cubiertas multiformero se 
revelaron más tarde innecesarias, pero el desarrollo aerodinámico 
continuó y, a base de adoptar avanzados métodos constructivos, 
Dassault produjo el ala prevista para los Mystére serie 20 (XX) 
pero instalándola en un fuselaje mejorado y derivado del Mystére 
IVB. La nueva ala presentaba una flecha media de 45° y un espesor 
de sólo el 6 %. Gracias al criterio de Dassault, la compañía france- 
sa fue capaz de conservar los alerones externos convencionales, los 
flaps y el borde de ataque sólido, en vez de una solución al estilo 
del F-100 (alerones internos, sin flaps y ranuras de envergadura 
total). Mientras que algunos prototipos Mystère IVB llevaron 
grandes derivas con extensiones dorsales, el nuevo caza tenía una 
elegante unidad de cola de mayor superficie, borde de ataque recto 
y borde marginal más puntiagudo. Los empenajes horizontales fue- 
ron del tipo entero y de mando asistido, y pudieron conservar su 
emplazamiento originario (a diferencia del caso del F-100, en que 
fueron implantados en la posición más baja posible). 

Al sumar todas estas innovaciones, el resultado no fue el Mysté- 
re 20, sino, por fin, el Super Mystére. Desde el principio, el arma- 
mento interno de dos cañones DEFA fue complementado por un 
contenedor retráctil con 35 cohetes SNEB de 68 mm, basados en el 
tipo norteamericano Mighty Mouse que equipaba a varios cazas de 
la USAF. Además, de los soportes subalares podía suspenderse 
una carga ofensiva de hasta 1 000 kg o dos depósitos de carburante, 
más tarde complementada por dos misiles aire-aire Sidewinder. El 
primer Super Mystère fue pilotado por Paul Boudier el 2 de marzo 
de 1955, excediendo Mach 1,2 durante el cuarto vuelo, acaecido al 
día siguiente. Desgraciadamente, este avión se estrelló al cabo de 
un tiempo, muriendo el famoso Rozanoff, si bien ello no fue acha- 
cable a ningún defecto del avión. El desarrollo prosiguió pero, para 
disgusto de Dassault, la posición británica respecto del motor elegi- 
do (Avon RA.14R) cambió y hubo de adoptarse el menos potente 
Atar 101G, de 4 460 kg sin poscombustión. 

El último modelo de serie fue, pues, el Super Mystére B2, o 
SMB2, y el prototipo original se convirtió en el SMB1. El primer 
SMB2 con el motor Atar 101G-2 voló el 18 de mayo de 1956, supe- 
rando fácilmente Mach 1 incluso sin utilizar la poscombustión. Se 
había previsto un pedido de 150 unidades procedente del Armée de 
l'Air, pero esa cifra ascendió más tarde a 370; no obstante, el pri- 
mer ejemplar de serie no voló hasta el 26 de febrero de 1957, y por 
entonces el foco de la atención se centraba ya en el Mirage III, de 
modo que el pedido se redujo a sólo 180 de los que 24 se vendieron 
a Israel. 

Cuando el SMB2 comenzó a ser entregado se constató que ni tan 
sólo el dinámico proceso de desarrollo de Dassault había consegui- 
do un caza realmente moderno, pues el Super Mystère carecía de 
radar y otra aviónica todotiempo, no poseyendo tampoco iles 
avanzados ni una pesada carga ofensiva. Era un buen avión si se le 


Los Super Mystère israelíes, que se cuentan entre-los últimos mantenidos en 
combate, se conservan en tan buen estado que, tras 15 años de servicio, fueron 
remotorizados con el J52 sin posquemador, a fin de obtener un alcance y una 
autonomía mejores. La extensión de la tobera redujo su firma infrarroja. 
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consideraba escrupulosamente como un caza diurno, si bien resul- 
taba menos maniobrero que un Ouragan bien pilotado o un Sabre 
Mk 6. En el Armée de l'Air, sirvió con la EC 5 de Orange, la 
EC 10 de Creil y la EC 12 de Cambrai, siendo más tarde camufla- 
do (o decorado con la librea Tiger meet) y dotado con receptores 
pasivos de ECM, y fue dado de baja en 1977. Los SMB2 israelíes 
actuaron profusamente y resultaron tan válidos que a partir de 
1972 la mayoría de los supervivientes fueron reequipados con el 
turborreactor Pratt & Whitney J52, el mismo del McDonnell Dou- 
glas A-4 Skyhawk, en una instalación concebida por Israel Aircraft 
Industries que no sólo eliminó el pesado y sediento posquemador, 
sino que redujo el consumo e hizo que la tobera fuese menos apete- 
cible para los misiles hostiles de guía infrarroja. Los últimos SMB2 
fueron vendidos por los israelíes a Guatemala. 


Variantes del Dassault Mystère 


IMD 450 Ouragan: primer caza a reacción de Dassault: Mystère IV: prototipo con las alas más delgadas y los 
motor Nene 1948, en total, tres prototipos, doce aviones  empenajes ahechados a 38%. moio Tay 2 
Mystère IVA: cazabombardero de serie; los 50 primeros 


de desarrollo y 350 de serie para Francia, 104 para la 
indi {denominados Tostanl y equipados con si Nene 
105) y 24 para Israel: varios ejemplares recibieron 

designaciones especiales al ser convertidos en aviones 


ejemplares con el Tay 250. seguidos por 371 con el 
motor Verdon 350 y distribuidos también entre la India 
(110) e Israel (60); de ese total, 225 unidades fueron 


gpermentales financiadas por EE UU en el marco del Off-Shore 
A52 Mysiòre: prototipo simlar al MD 450, gerocon Procurement 

elala y los empenajes caudales aflechados a. Mystère IVB: tres prototipos y seis aparatos de preserie 
MA: dos prototipos con motores Tay 250 con diferencias de detalle y motores Rolls-Royce Avon 

Mystère NB: seis prototipos (N. 004-009) cor motores RA.7R o Atar 1016-1, ambos con poscombustión 

Tay 250 y dos cañones DEFA 541 de 30mm Mystère IVN: prototipo de biplaza en tándem de caza 

Mystère HIC: nueve prototipos similares a los Mystère IIB  noctuma, con el motor Avon RA.7A, los dos cañones y el 

pero con motores Alar 101D y otros dos (n aparon oO venta decorar 

con Atar 101F con y. 156 ejemplares juper Mystère B1: prototipo con las alas más delgadas 

sera para Francia, con ol Atar 1010-2 pl aletas a molor Avan PA TA 7 e 
Mystère mi jén Mystère Super! : cinco prototipos y 180 aviones de 

Nuit; prototipo de biplaza en tándem de caza noctuma Sene con motores Atar 101G (6-2 0 &-3) 

equipado con el motor Tay 250 Super Mystère BA: dos prototipos con motores Atar 9 


Este SBM2 del Armée de l'Air (el 136.° 
de la línea de montaje de Dassault) 
recibió esta decoración para participar 


en la Tiger Meet de 1972, una 
competición que convoca anualmente la 
OTAN entre sus distintos escuadrones de 
caza. Este avión era el 12-YM del EC 


1/12 «Cambrésis». 


Corte esquemático del Dassault Mystère IVA 


1 Toma airo motor 
2 Antena radar tolemétrico 
3 Divisor toma aire 
4 Cineametraltadora 
5 Rogistro acceso 
compartimiento equipo 
electrónico 
6 Transmisor radar 
7 Recoptor radar 
B Alojamiento aterrizador 
delantero 
9 Martinete hidráulico retracción 
10 Bateria 
11 Mamparo delantero 
presionización cabina 
12 Pedales timón dirección 
13 Piso cabina 
14 Fijación aterrizador delantero 
15 Abertura cañón 
16 Bocacha cañón 
17 Puerta aterrizador 
18 Luz carrteo y aterrizaje 
19 Pata atorrizador 
20 Rueda delantera 
21 Articulación amortiguación 
22 Cuadernas conducto bifurcado 
toma aire 
23 Palanca mando 


24 Revestimiento cabina 

25 Cobertor panel instrumentos. 

26 Visor giroscópico 

27 Parabrisas 

28 Cubierta cabina 

29 Accionador asiento eyectable 

30 Apoyacabeza 

31 Asiento eyectable 

32 Palanca liberación cubierta 

33 Mando gases 

34 Consola babor 

35 Revestimiento presionización 
cabina 

36 Soporte cañón 

37 Cañón DEFA de 300 mm 

38 Colector casquillos 

39 Acceso compartimiento 
cañones 

40 Alimentación munición 

41 Tolva munición (150 dpa) 

42 Conducción varillas mando 

43 Mamparo trasero (blindado) 
presionización cabina 

44 Ral deslizamiento cabina 

45 Botella oxigeno 

46 Dopósito delantero fuselaje 
(capacidad interna total 
1 800 tros) 

47 Carenado raiz alar 

48 Mando hidráulico alerón 

49 Cuadernas toma aire 

50 Compartimiento equipo 
electrónico y de radio 

51 Antena UFH 

52 Depósitos ala estribor 

53 Varillas mando alerón 

54 Tubo pitot 

55 Luz navogación ostribor 

56 Carenado bordo marginal 

57 Alorón estribor 

58 Mando articulación alerón 

59 Flap bordo fuga. tipo dividido 

80 Actuador eje torsión lap 

61 Registro acceso depósito 
combustible 

62 Boca lanado combustible 


63 Conducción varillas mando 

64 Depósito central fuselaje 

65 Cuaderna maestra fijación 
larguero delantero alar 

66 Sección central alar 

67 Fleje unión revestimientos 

68 Cuaderna maestra fjación 
larguero trasero alar 

69 Alojamiento aterrizador babor 

70 Depósito hidráulico 

71 Compartimiento accesorios 
motor 

72 Conductos sistema 
combustible 

73 Varillas mando 

74 Carenado dorsal 

75 Registro acceso 
compartimiento motor 

76 Generador 

77 Filtro compresor 

78 Zona admisión aire motor 
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Bancada maestra motor 
Turborreactor flujo centrifugo 
Hispano-Suiza Verdon 350 
Línea escisión sección trasera 
uselajo 

Quemadores 

Catenado raiz deriva 

Turbina 
Varilas mando estabilizadores 
Martinete eléctrico 
compensación estabilizadores 
Rovostimionto sellado 
estabilizadoros 

Articulación mando timón 
profundidad 

Varila mando timón dirección 
Estabilizador estribor 


91 Timón profundidad estribor 

92 Antena IFF 

93 Estructura deriva 

94 Antona VHF 

95 Carenado antena punta deriva 

96 Estructura món dirección 

97 Luz navegación cola 

98 Estructura timón prolundidad 
babor 

99 Estructura estabilizador 

100 Tobera 

101 Conducto descarga gases 
motor 

102 Revestimiento resistente al 
calor 

103, Alojamiento aerotreno 

104 Martinet hidráulico 

105 Aerolreno do babor, abierto 

106 Carenado borde fuga raiz alar 

107 Fiap babor 

108 Fijación pata aterrizador 

109 Costillas dorso flap 

110 Compensador alerén babor 

111 Contrapesos alerón 

112 Mando articulación alorón 

113 Estructura alerón babor 

114 Carenado borde marginal 

115 Luz navegación babor 

116 Estructura alar 

117 Larguero trasero 

118 Alojamientos depósitos 
combustible ala babor 

119 Aletas ostabilización dopósito 
lenzable 

120 Larguero delantero 

121 Costillas borde ataque 

122 Bomba de 230 kg. 


123 Soporte subalar externo 

124 Rueda babor 

125 Freno hidráulico rueda 

126 Articulaciones amortiguación 

127. Depósito lanzabl6, 480 litros 

128 Boca llenado combustible 

129 Soporto depósito 

130 Fijación soporte interna. 

131 Revestimiento interno 
corrugado 

132 Pata alortizador 

133 Revestimiento alar 

134. Maninete hidráulico retracción 
aterrizador 

135 Dopósitos intomos alaros 

136 Varilla mando alerón 

137 Contenedor de 18 cohetes de 
78 mm 

138 Bomba do 454 kg 
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Grandes Aviones del Mundo 


Especificaciones técnicas 


Dassault Super Mystère B2 
Tipo: monoplaza de caza y cazabombardeo 

Planta motriz: un turborreactor SNECMA Atar 101G-2/3, de 3 400 kg 
de empuje en seco y 4 500 con poscombustión 

Prestaciones: velocidad máxima 1 040 km/h al nivel del mar y 

1 200 km/h a 12 000 m; velocidad máxima de crucero 990 km/h a 

12 000 m; régimen inicial de trepada 5 340 m por minuto; techo 
práctico de servicio 17 000 m; alcance normal 870 km a 11 000 m 
Pesos: vacío equipado 6 930 kg; máximo en despegue 10 000 kg 
Dimensiones: envergadura 10,52 m; longitud 14,13 m; altura 4,55 m; 
superficie alar 35,00 m? 

Armamento: dos cañones DEFA de 30 mm, un lanzacohetes ventral 
retráctil para 35 cohetes Brandt SNEB de 68 mm, y una carga máxima 
de 1 000 kg, suspendida de soportes subalares e integrada por dos 
bombas SAMP de 500 kg o dos contenedores MATRA con 19 
cohetes de 68 mm o diez cohetes HVAR de 127 mm. 


Dassault Mystère y Super Mystère 


Dassault Super Mystère 


Este Super Mystère B2 ha sido ilustrado en el atractivo esquema que lucieron los 
últimos aviones de este tipo asignados al Escadron EC 1/12 «Cambrésis» del Armée 
de l'Air, basado normalmente en Cambrai. Anteriormente, estos aviones habian 
estado pintados en camuflaje táctico y antes de la guerra de 1967 en Oriente Medio 
=p en el esquema de mimetización israelí a fin de facilitar el traspaso de aviones entre 
las dos fuerzas aéreas. Los depósitos de 490 litros que lleva este B2 son unos de los 
que también pueden emplear los Mirage. El «Cambrésis» dio de baja en octubre de 
1977 sus últimos B2, que fueron distribuidos entre diversas bases aéreas y 
cdi en material de prácticas de los equipos de extinción de incendios. Un 
triste fin. 


A aee 


Escuadrones de la RAF 


1. Squadron 

El 13 de mayo de 1912 se creó el 
Royal Flying Corps. Como parte de la 
nueva organización, la 1.* Compañía 
del Batallón Aéreo de los Ingenieros 
Reales, unidad que tenía sus raíces en 
1878, fue redesignada 1.“ Squadron 
del RFC. De momento, esa unidad es- 
tuvo dedicada a los ingenios más lige- 
ros que el aire y, estacionada en Farn- 
borough, disponía de tres dirigibles, el 
Bera 2, el Gamma y el Delta, que reci- 
bió en el otoño de 1912; esos dirigibles 
tomaron parte en las maniobras del 
Ejército de ese año. En 1913 se reci- 
bieron más dirigibles: el Eta, construi- 
do en Farnborough, y el Zeta, un 
Clement-Bayard francés, ambos equi- 
pados con cámaras y equipo de radio 
para misiones de reconocimiento y 
ambos utilizados con buenos resulta- 
dos en las maniobras de 1913. A fina- 
les de ese año, todas las aeronaves 
más ligeras que el aire fueron transfe- 
ridas a la Royal Navy, cesión que fue 
oficial el 1 de enero de 1914. 

El 1.* Squadron fue reconstituido 
en Farnborough el 1 de mayo de 1914, 
y cuando estalló la I Guerra Mundial 
andaba aú so de personal y acro- 
planos; la cúpula de mando y 


Allí, la lenta reconstitución del escua- 
drón permitió su traslado al continen- 


te en febrero de 1915. El mayor Geof- 
frey Salmond, el nuevo oficial al 
mando, voló al frente de cuatro avio- 
nes RAF B.E.8 y cuatro Avro 504 a 
través del canal de la Mancha. Al 
cabo de dos días, la unidad participa- 
ba en la batalla de Neues chapelle, 
llevando a cabo salidas de reconoci- 
miento y, ocasionalmente, de bom- 
bardeo. Para las segundas se dejaba 
en tierra a los observadores y los pilo- 
tos lanzaban a mano bombas de 9 kg. 
Así, no es nada extraño que los éxitos 
fuesen prácticamente nulos. 

La base del 1.° Squadron era Bai- 
lleul, donde la unidad permaneció du- 
rante tres años. Su cuartel general era 
un asilo siquiátrico, circunstancia que 
se reflejó en las chanzas provenientes 
de otros escuadrones británicos. Con 
varios tipos de aviones, continuó efec- 
tuando vuelos de reconocimiento y 
cooperación con la artillería durante 
1916. Ese año recibió aparatos 
Morane-Saulnier con los que efectuó 
salidas de reconocimiento lejano, te- 
niendo que soportar la decidida aco- 
metida de Jos monuplanes Fokker A 
fin de compensar sus numerosas 
bajas, el escuadrón recibió algunos 
Nieuport, que empleó en reconoci- 
mientos y como máquinas de escolta 
Ese año se caracterizó por la virulen- 
cia de los combates, pero en 1917 la 
unidad sufrió un cambio fundamental. 

En enero de 1917, el 1.* Squadron 
fue equipado enteramente con scouts 
Nieuport y se dedicó exclusivamente a 
la caza, pasando a ser operacional en 
febrero. Los primeros éxitos se regis- 
traron en enfrentamientos con cazas 
Albatros D.III. Aunque su ocupación 
principal eran los cazas alemanes, este 
escuadrón dedicó parte de su tiempo 
al ametrallamiento y bombardeo de 
trincheras durante la batalla de Messi- 
nes, en el verano. A finales de julio, el 
número de derribos de la unidad se es- 
cribía ya con tres dígitos y antes de 
que concluyese el año se habían alcan- 
zado las 200 victorias. En enero de 
1918, el 1.* Squadron fue rd 
con el RAFS.E.Sa y se había ya habi- 
tuado a su nueva montura cuando se 
produjo la ofensiva alemana de marzo 
de 1918, volando del amanecer al ano- 
checer en un intento por frenar el 


avance enemigo por Bapaume y utili- 
zando Bruay como base avanzada. En 
mitad de la batalla, el 1 de abril, el 
escuadrón pasó a formar parte de la 
nueva Royal Air Force. Cuando se 
contuvo el avance alemán, el 1.“ 
Squadron volvió a sus patrullas de 
caza a alta cota; a pesar de que éstas 
fueron su tarea principal hasta el fin 
de la guerra, durante el otoño volvió a 
participar en el ametrallamiento de 
trincheras. Cuando se firmó el armis- 
ticio, la unidad envió sus aviones a 
Gran Bretaña para su destrucción. El 
personal volvió a las islas en marzo de 
1919, en su gran mayoría fue desmovi- 
lizado y, finalmente, en enero de 
1920, su cuadro de mando fue disuelto 
en Uxbridge. 


En Iraq 

Simultáneamente se formó un 
nuevo 1. Squadron en Risalpur (la 
India), que se trasladó a su base de 
Bangalore. Así se reemprendió la ac- 
tividad de la unidad, que inicialmente 
util aviones Sopwith Snipe. En 
abril de 1921, el escuadrón se despla- 
zó al acródromo iraquí de Hinaidi, 
donde fue de hecho la única unidad de 
caza presente en la zona. Durante 
algún tiempo utilizó también el Nieu- 

ort Nighthawk, predecesor de todos 
los cazas Gloster. En la primavera de 
1925, el 1.5 Squadron fue enviado al 
norte a raíz del ataque de Sheik Mah- 
mud y sus kurdos contra Halebja. Las 
incursiones de ametrallamiento del es- 
cuadrón fueron parte muy importante 
en la reconquista de la ciudad. Duran- 
te el verano siguiente se efectuaron 
misiones de carácter similar contra las 
tribus de las montañas, tras las cuales 
el escuadrón fue disuelto el 1 de no- 
viembre de 1926. 

Tres miembros de la unidad se tri 
ladaron a Tangmere (condado de Sus- 
sex) para reconstruir el 1.“ Squadron, 
Uno de sus antiguos comandantes, el 
jefe de escuadrón Atkinson, asumió el 
mando y reconstituyó la unidad par- 
tiendo de cero, con cazas Armstrong 


Tras la | Guerra Mundial, el 1.” 
Squadron se trasladó a la India, donde 
utilizó el Sopwith Snipe. Empleó 
asimismo uno o dos Nieuport 
Nighthawk. Este modelo no tuvo un éxito 
demasiado significado, pero en cambio 
fue el precursor de los cazas biplanos 
Gloster que abundaron en el período de 
entreguerras (foto Bruce Robertson). 


El 1.* Squadron se toma un respiro 
entre patrullas y alinea sus aviones 
S.E.5a para posar para una fotografía 
«oficial». Ello sucedía en Clairmarais en 
julio de 1918. Frente a la escarapela del 
avión «Y» se aprecia el emblema 
circular de identidad del escuadrón. 
Éste empleó el S.E.5a desde marzo de 
1918 hasta el fin de la guerra, tanto en 
misiones de caza como de ataque al 
suelo (foto Bruce Robertson). 


Whitworth Siskin Mk INA. Además 
del 1.“ Squadron, en el aeródromo de 
Tangmere se hallaba el 43.° Squadron 
y entre ambas unidades se produjo un 
interesante fenómeno de rivalidad 
profesional a todos los niveles. En 
1931, el 43.° Squadron se anotó un 
tanto importante al recibir sus Haw- 
ker Fury un año antes que la unidad 
rival. El Fury, uno de los cazas más 
elegantes que han existido, suponía 
además un importante paso adelante 
más allá de la barrera de las 200 millas 
por hora (320 km/h). El 1.** Squadron 
tomó parte en la edición de 1932 del 
Festival de Hendon, efectuando exhi- 
biciones de acrobacia sincronizada. 
En 1934 de sus filas salió un equipo 
acrobático para una gira por Canadá, 
convirtiéndose en el primer escuadrón 
de la RAF que visitaba el continente 
norteamericano. Durante los dos años 
siguientes, el escuadrón sufrió cons- 
tantes cambios de personal, pero en 
1937 se logró una plantilla más estable 
de la que nació un nuevo equipo acro- 
bático que, al mando de «Teddy» Do- 
naldson, mejoró sus cualidades ha 

el punto de significarse durante el Fes- 
tival de Hendon de ese año y que fue 
elegido para representar a la RAF en 
la Reunión Aeronáutica Internacional 
de Zúrich. 

A partir de ese momento dejaron 
de soplar los aires de paz en Tangme- 
re. Ante la inminencia de la guerra los 
Fury fueron camuflados y se dedicó 
mucho tiempo a las maniobras de 
combate aéreo. En febrero de 1939, el 
1. Squadron recibió sus primeros 
Hawker Hurricane y rápidamente la 
unidad comenzó su período de trans- 
formación a las órdenes del jefe de es- 
cuadrón «Bull» Halahan, quien toda- 
vía estaba al frente de la unidad cuan- 
do ésta se trasladó a Francia inmedia- 
tamente antes del estallido de la II 
Guerra Mundial, como parte de la 
Fuerza Aérea Avanzada de Interdic- 
ción. Tras varios cambios, se estable- 
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1.* Squadron (sigue) 


ció en Vassincourt, con la misión de 
defender las bases y las formaciones 
de bombardeo británicas. La primera 
victoria del escuadrón en Francia 
desde 1918 tuvo lugar durante las pri- 
meras patrullas fronterizas: el 31 de 
octubre, el oficial piloto «Boy» Mould 
derribó un Dornier Do 17 de recono- 
cimiento. El 23 de noviembre se regis- 
traron otros derribos, pero a conti- 
nuación el mal tiempo obligó a la 
punta suspensión de las operaciones 
asta marzo de 1940. Los primeros 
combates con cazas alemanes tuvieron 
lugar el 10 de mayo. A medida que los 
alemanes avanzaban sobre Francia, el 
1.“ Squadron se vio envuelto en vio- 
lentos y constantes combates, cam- 
biando de base en tres ocasiones. Su 
tarea principal era la escolta de los es- 
cuadrones de Fairey Battle de Berry, 
pero también hubo de dedicarse a la 
defensa aérea y a combatir a los avio- 
nes alemanes, que aparecían por 
todas partes. Sus Hurricane abatieron 
por lo menos 87 aviones contra la pér- 
dida de dos pilotos; al cabo de diez 
días, todos ellos habían sido relevados 
salvo cinco, y llegaron nuevas tripula- 
ciones y un nuevo oficial al mando, 
Destinado ahora a tareas defensivas 
de retaguardia, el 1.“ Squadron se 
mantuvo en hasta el 17 de junio. 
El 3 de julio el 1.** Squadron se ha- 
llaba de nuevo operacional, desde la 
base de Northolt. Destacado a Tang- 
mere, combatió en las batallas sobre 
el canal de la Mancha, preludio de la 
batalla de Inglaterra, durante la que la 
unidad combatió sin tregua; todos los 
pilotos llevaron a cabo una media de 
dos salidas diarias y el oficial al mando 
llegó a contabilizar hasta 66 misiones 
durante el mes de agosto. El 9 de se- 
tiembre se trasladó más al norte, a 
Wittering, para un período de descan- 
so. Se produjeron cambios de perso- 
nal y sólo permanecieron en la unidad 
tres pilotos de los días de combates 
sobre Francia: Brown (por entonces el 
oficial al mando), Clowes y Matthews. 
De vuelta a Northolt en Año 
Nuevo, el escuadrón inició sus prime- 
Rhubarb», ataques contra las po- 
iones alemanas en la costa francesa 
del Canal. Estas, junto con vuelos de 
escolta de bombarderos, fueron el co- 
metido de la unidad durante 1941, En 
el transcurso de la primavera recibió 
los cazas Hurricane Mk Il, cuyo 
motor Merlin XX y (en la versión Mk 
TIC) sus cuatro cañones de 20 mm fue- 
ron muy bien venidos. Comenzó a 
continuación un nuevo tipo de misión, 
la caza nocturna, especialmente du- 
rante los períodos de luna llena. Un 
año después de haber comenzado la 
batalla de Francia, el escuadrón se 
había adaptado totalmente al combate 
nocturno: el 11 de mayo de 1941, sus 
pilotos habían destruido ocho aviones 
enemigos y dañado a otro, y todo ello 
con aviones desprovistos de radar, En 
julio, el escuadrón fue transferido a 
misiones exclusivamente nocturnas, 
cooperando con aviones Douglas 
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El emblema del 1.* Squadron, 
fotografiado en un Harrier, incorpora el 
número 1 alado y las barras rojas 
adoptadas ya en los años veinte. 


Havoc equipados con el sistema Tur- 
binlite. Como esa táctica de colabora- 
ción no tuvo éxito debido a la ausen- 
cia de objetivos sobre Gran Bretaña, 
el 1." Squadron, ahora a las órdenes 
del jefe de escuadrón J.A.F. Mac- 
lachlan, comenzó a buscar sus vícti- 
mas nocturnas sobre suelo francés. 
Este nuevo cometido reportó nuevos 
éxitos a la unidad, pues entre su co- 
mandante y un piloto, el checo Kuttel- 
wascher, atesoraron 20 derribos. 

En julio de 1942, el cometido del 
1. Squadron cambió de nuevo al ini- 
ciarse su lenta conversión el Hawker 
Typhoon, en Acklington. No fue 
hasta setiembre que tuvo lugar su pri- 
mera acción con el nuevo modelo, 
destruyendo sobre el mar una pareja 
de Messerschmitt Me 210. No sucedió 
nada relevante hasta 1943, en que la 
unidad empezó sus patrullas contra 
los Focke-Wulf 190, protegiendo ciu- 
dades costeras contra los merodeado- 
res cazabombarderos alemanes. Dos 
de tales Fw 190 fueron derribados el 
13 de marzo. Posteriormente, el 1.5 
Squadron fue dedicado a la escolta de 
los Hawker Typhoon en sus incursio- 
nes de cazabombardeo, aplicándose 
también en el ataque a trenes. A fina- 
les de año, el escuadrón inauguró sus 
salidas de bombardeo, llevando a 
cabo varias «Ramrod» durante los tres 
primeros meses de 1944. En marzo la 
unidad se trasladó a North Weald y se 
convirtió al Supermarine Spitfire Mk 
IX, produciéndose a continuación 
cambios de personal y de tácticas. En 
mayo, los Spitfire fueron empleados 
en patrullas de largo alcance sobre los 
Accesos Occidentales a la búsqueda 
de Junkers Ju 88, una tarea bastante 
ingrata. Un mes más tarde, el escua- 
drón se dedicaba a la cobertura de los 
convoyes que apoyaban los desembar- 
cos del Día D, a raíz de los cuales los 
aviones fueron equipados para llevar 
bombas de 230 kg y enviados contra 
instalaciones costeras en Francia y la 
navegación de cabotaje enemiga. 
Antes de que acabase el mes tuvo 
lugar otro cambio, en el que el 1." 
Squadron se trasladó a Kent para rea- 
lizar patrullas contra las bombas vo- 
lantes V-1, Estas difíciles salidas dura- 
ron hasta el 10 de agosto, en que la 
unidad había destruido 47 ingenios. 
Desde entonces hasta la rendición ale- 
mana, el escuadrón participó en escol- 
tas a alta cota de formaciones de bom- 
bardeo y en la operación de Arnhem, 
salteado todo ello con esporádicas sa- 
lidas a baja cota contra las instalacio- 
nes de los misiles V-2 


Los primeros reactores 

La paz trajo al 1." Squadron un 
Spitfire más potente, F.Mk 21, del 
que algunos ejemplares llevaban héli- 
ces contrarrotativas. Sin embargo, 
esos aviones le duraron poco, pues en 
octubre pasó a ser una unidad a reac- 
ción al recibir, de nuevo en Tangme- 
re, los Meteor F.Mk 3. Tras ser ree- 
quipado, el escuadrón se trasladó a 
Lübeck para un ejercicio mensual. A 
pesar de ello, en agosto de 1947, el 
1,* Squadron fue objeto de una ines- 


El Gloster Meteor F.Mk 8 WL170 fue entregado de primera mano al 1" Squadron, 
por entonces basado en Tangmere, en 1954 y sirvió con él durante un año. 


perada indignidad: sus Meteor fueron 
retirados y fue declarado unidad no 
operacional, equipado con entrenado- 
res North American Harvard y Airs- 
peed Oxford y dedicado a la instruc- 
ción instrumental para el 11, Group. 

Pero ese estado de cosas no duró 
mucho, y en marzo de 1948 volvió a 
ser una unidad de caza, recibiendo 
Gloster Meteor F.Mk 4. Por enton- 
ces, el 1. Squadron tenía un oficial 
asimilado estadounidense, el mayor 
Robin Olds de la USAF, un as de la 
guerra. Más tarde, Olds tomó el 
mando del escuadrón y los Meteor 
F.Mk 8 remplazaron a los F.Mk 4 en 
1950, recuperando los aviones el em- 
blema de la raya roja que habían luci- 
do en preguerra. 

En 1955, el escuadrón se acercó a la 
barrera del sonido con la llegada a 
Tangmere de los Hawker Hunter, en 
forma de los Hunter F.Mk 5 con 
motor Sapphire. Las prestaciones de 
ese avión fueron un gran es 
para la unidad y al cabo de un año de 
ser ree: uipado fue transferido (junto 
con el 34. Squadron) a Chipre para 
dar cobertura de caza a las fuerzas que 
iban a participar en la campaña de 
Suez. Se efectuaron salidas de caza 
sobre Egipto, apoyándose, además, la 
autoridad del rey Hussein de Jordania 
desde la base de Ammán. De regreso 
a Tangmere en jembre de 1956, 
esta unidad fue destinada a su tradi- 
cional misión de defensa metropolita- 
na hasta junio de 1958, en que Tang- 
mere fue cerrada como base de caza. 

El 1.* Squadron fue disuelto ese 
día y simultáneamente el 263.” Squa- 
dron de Stradishall fue rebautizado 
con el nombre de la añeja unidad. 
Ahora disponía del Hunter F.Mk 6, 
más potente, y al poco tiempo inició la 
conversión a tareas de ataque al suelo 
en compañía del 54.2 Squadron. Su 
actividad consistía ahora en una seric 
de ejercicios, prácticas de tiro y des- 
pliegues en ultramar. En 1961, los dos 
escuadrones fueron asignados al 38." 
Group, una organización de apoyo 
táctico del Mando de Transporte. El 
escuadrón, que por entonces recibió 
el modelo de ataque Hunter FGA.Mk 


9, operó desde las bases de Water- 
beach y West Raynham; parte de su 
actividad eran los despliegues en 
ultramar. 


Pionero VTOL 
A finales de junio de 1969, el 1." 
Squadron regresó a Wittering (Nort- 
hants). Los pilotos fueron destinados 
a Ternhill para un corto curso de con- 
versión a helicópteros, pues la unidad 
había sido elegida para convertirse en 
el primer escuadrón operacional con 
aviones V/STOL, no sólo de la RAF, 
sino del mundo, a bordo del Hawker 
Siddeley Harrier. Naturalmente, la 
conversión a esta nueva forma de 
vuelo fue gradual y se vio retrasada 
por un período de inmovilización en 
tierra cuando ya habían concluido casi 
todos los vuelos en solitario. Se pro- 
dujeron dos cambios en la cúpula rec- 
tora, pero a partir de enero de 1970, 
con un nuevo oficial al mando (el co- 
mandante de ala Ken Hayr) y su dota- 
ción completa de aviones, el escua- 
drón se ha mantenido regularmente 
en activo. Tres meses más tarde, fue 
destinado a Akrotiri, en Chipre, Ile- 
vando a cabo unas 200 salidas en dos 
semanas. A mediados de los setenta, 
la capacidad del escuadrón, de nuevo 
en casa, mejoró gracias al INAS Fe- 
rranti, el telémetro láser y el radar de 
alerta de cola. El 1.* Squadron fue 
asignado a la ACE Mobile Force de la 
OTAN, desplegando regularmente al 
norte de Noruega, Al crecer la tensión 
en América Central envió un destaca- 
mento a Belize, que se convirtió en la 
1417.* Patrulla, y en 1982 sus aviones 
fueron rápidamente equipados con 
misiles Sidewinder y embarcados en el 
portaaviones HMS Hermes, desde el 
ue operaron en misiones de ataque 
durante la guerra de las Malvinas, 


El 1.” Squadron ha pasado también a la 
historia por haber sido la primera 
unidad militar equipada con aviones 
V/STOL, pues recibió sus Harrier GR.Mk 
1 en junio de 1969. En marzo de 1970 se 
trasladó a Chipre y durante esa época se 
tomó esta fotografía (foto MoD). 


2.” Squadron 

Por la misma época en que el 1.5 
Squadron se convertía en una unidad 
acrostática del Royal Flying Corps se 
constituyeron los Squadrons n.” 2 y 3 
para volar en aeroplanos, también en 

'arnborough, si bien el 13 de mayo de 
1912, fecha fundacional del 2 
dron, todavía no se disponi 
nes. Cuando éstos se materializaron, 
fueron del tipo B.E., diseñados por 
Geoffrey de Havilland y construidos 
en Farnborough. Con ellos el escua- 
drón aprendió a volar y en febrero de 
1913 se dispuso a cumplir una orden 
inhabitual, el traslado de una base a 
otra volando varios centenares de ki- 
lómetros: los B.E.2 partieron de 
Farnborough con destino a Montrose 
(Escocia), llegando allí al cabo de 13 
días. Este escuadrón fue la única uni- 
dad del RFC en Escocia hasta el esta- 
llido de la I Guerra Mundial, en agos- 
to de 1914, en que volvió sobre sus 
pasos y se dirigió a Francia. 

Por entonces, este escuadrón po- 
seían ya otros tipos de aviones, todos 
ellos dedicados al reconocimiento: 
esta unidad fue también la primera 
que obligó a aterrizar un avión enemi- 
go, el 25 de agosto. El 2.” Squadron se 
convirtió en unidad de cooperación 
con la artillería a principios de su ca- 
rrera, misión que desempeñó princi- 
palmente durante la I Guerra Mun- 
dial. En la batalla de Neuve-Chapelle, 
en 1915, los aviones de esta unidad 
utilizaban ya equipos de radio para 
entrar en contacto inmediato con la 
baterías de artillería y así dirigir su 
tiro. Durante esta batalla el escuadrón 


Cuando el 2.* Squadron regresó a 
Francia en 1940 lo hizo con mal pie, 
pues se demostró que sus Lysander eran 
inadecuados para las tareas de 
reconocimiento. Más adelante recibiría 
el North American Mustang, con el que 
volvería a las operaciones. Por 
entonces, sus letras de identificación 
eran «XV» (toto Imperial War Museum). 


tuvo una participación muy activa, y 
el teniente W. Rhodes-Moorhouse 
obtuvo la primera Cruz Victori: 
«aérea» por su arrojo al atacar po: 
ciones enemigas con bombas de 45 kg. 
Hacia 1916, el 2.* Squadron empleaba 
también cámaras en sus vuelos de re- 
conocimiento, pero por entonces vo- 
laba en el B.E.2c y, en consecuencia, 
hubo de lamentar un elevado número 
de bajas durante ese año. El B.E.2 
equipó a este escuadrón hasta mayo 
de 1917, en que comenzó a ser rem- 

lazado por un diseño de Frederick 

colhoven, el Armstrong Whitworth 
F.K.8, conocido como el «Big Ack». 

Con este modelo, el escuadrón dis- 
puso de un avión mucho más adecua- 
do a sus misiones de cooperación arti 
llera, y el F.K.8 se mantuvo en servi- 
cio con la unidad durante el resto de la 
guerra. En el transcurso de la ofensiva 
alemana de la primavera de 1918, y al 
igual que todos los escuadrones del 
RFC, el 2.” Squadron fue destinado a 
ataques al suelo en un intento por fre- 
nar el avance enemigo. Durante ese 
período, el escuadrón obtuvo su se- 
gunda Cruz Victoria cuando el segun- 
do teniente MacLeod aguantó hasta 
que su observador hubo derribado 
tres Fokker antes de que su avión re- 
sultase incendiado; consiguió aterri- 
r, a pesar de ser herido cinco veces, 
y salvar al observador. El escuadrón 
retornó a su prosaica actividad artille- 
ra hasta la ofensiva final del otoño de 
1918, cuando de nuevo se dedicó a 
atacar a las fuerzas alemanas, esta vez 
en retirada. Tras el armisticio, se des- 
plazó a Alemania durante tres meses 
con el Ejército de Ocupación; más 
tarde, en febrero de 1919, regresó a 
Gran Bretaña sin los aviones y fue di- 
suelto en Weston-on-the-Green el 20 
de enero de 1920. 


Interludio irlandés 

Doce días después, el escuadrón fue 
reconstituido en Oranmore (Irlanda) 
para asistir al Ejército en la tensión 
por el retraso en la entrada en vigor 
de la autonomía irlandesa. Utilizó 
Bristol Fighter en sus tareas que, una 
vez más, eran de cooperación con el 
ejército. Dos años más tarde regresó a 
Inglaterra pero, ante la división de Ir- 
landa, fue desplegado en el Ulster en 
mayo, volviendo a su base cuatro 
meses después. Pero el 2." Squadron 
fa convertido casi en una unidad 
«antidisturbios» y, tras un período de 
ejercicios rutinarios (primeramente 
en Salisbury y más tarde en Kent), 
embarcó en el HMS Hermes con desti- 
no a Shanghai para defender los acan- 
tonamientos internacionales; durante 
los cuatro meses de su estancia allí es- 
tuvo basado en un velódromo. 

A su regreso, el escuadrón siguió 
con sus Bristol hasta 1930, en que fue 


El 2.° Squadron recibió como equipo inicial el B.E.2, diseñado por de Havilland y 
uno de los cuales aparece en la fotografía en Farnborough. Estos aparatos 
trasladaron al escuadrón de su base fundacional a Montrose en 1913, y de ahí a la 
guerra en 1914 (foto Imperial War Museum). 


reequipado con el Armstrong Whit- 
worth Atlas. Kent fue el área opera- 
cional del escuadrón hasta la II Gue- 
rra Mundial, a la que llegó equipado 
con el nuevo Westland Lysander. Con 
este modelo se desplazó a Francia, 
fijando su base permanente en Abbe- 
ville. Hubo poco reseñable hasta 
mayo de 1940, momento en que la 
Blitzkrieg alemana demostró la invia- 
bilidad del Lysander para su cometido 
primario. El escuadrón se batió brava- 
mente durante nueve días tras los cua- 
les regresó a Gran Bretaña, desde 
donde llevó a cabo arriesgadas salidas 
a través del canal de la Mancha para 
lanzar suministros sobre las fuerzas 
cercadas en Calai 

El escuadrón quedó basado en East 
Anglia con un avión inutilizable con- 
tra las fuerzas aéreas alemanas. Llevó 
a cabo asiduos ejercicios de colabora- 
ción con el ejército pero, lo que fue 
más importante, patrulló constante- 
mente sobre las costas orientales en 
busca de la posible invasión alemana. 
Durante algún tiempo utilizó también 
aviones Boulton Paul Defiant, tanto 
para escoltar a los Lysander como en 
vuelos de reconocimiento. Durante el 
verano de 1941 llegaron los Curtiss 
Tomahawk, que se demostraron in- 
viables operacionalmente, y no fue 
hasta que el North American Mustang 
remplazó al Lysander en marzo de 
1942 que el escuadrón pudo de nuevo 
participar en la guerra. Las operaci 
nes comenzaron en noviembre de 
1942, efectuándose salidas sobre las 
costas francesas a la búsqueda de em- 
plazamientos de radar. Sin embargo, 
el primer periodo de gran actividad no 
se produjo hasta la primavera de 
194%, en que la unidad voló constantes 
patrullas «Ranger» y de localización 
de la navegación enemiga. 


El escuadrón se dedicó cada vez 
más a los reconocimientos a baja cota 
para la localización de los emplaza- 
mientos de las V-1 y en ello progu, 
hasta mayo de 1944, en que fue trans- 
ferido a las labores de preparación del 
«Segundo Frente». El Día D estuvo 
empeñado en el reglaje del tiro artille- 
ro naval sobre las playas, y más tarde 
apoyó al 21 Group de Ejércitos en su 
avance, trasladándose a bases en Nor- 
mandía en julio de 1944. Además de 
reconocimientos fotográficos a baja 
cota, el escuadrón efectuó también sa- 

idas a alta cota con el Supermarine 
Spitfire Mk XI, y antes de que acaba- 
se el año era ya una unidad equipada 
totalmente con el FR.Mk XIV. dedi- 
cándose a vuelos a cota. 

El fin de las hostilidades supuso la 
indefinida expatriación del 2.° Squa- 
dron: sentó su cuartel en Celle (Ale- 
mania) y absorbió los Spitfire PR.Mk 
19 del 4. Squadron para hacerse 
cargo de las labores de reconocimien- 
to fotográfico del BAOR. El escu: 
drón permanece en la RFA desde en- 
tonces. A finales de los años cuarenta 
cambió varias veces de base y más 
tarde recibió aviones Gloster Meteor 
FR.Mk 9 para remplazar a los Spitfi- 
re. Equipado con aparatos de reac- 
ción, siguió siendo una unidad de caza 
de reconocimiento durante los años 
cincuenta y sesenta. Los Meteor deja- 


El 2.* Squadron ha sido siempre una 
unidad de reconocimiento. En los años 
cincuenta recibió el Supermarine Swift 
FR.Mk 5; este modelo se había 
demostrado inadecuado como caza, 
pero volaba bien a baja cota y resultaba 
casi ideal para misiones de 
reconocimiento táctico a alta velocidad 
(toto John D.R. Rawlings). 


2.? Squadron (sigue) 


El emblema del 2.* Squadron consiste 
en un nudo encerrado en un círculo y 
flanqueado por los triángulos 
tradicionales (foto Robbie Shaw). 


ron paso a los Supermarine Swift 
FR.MK 5 en 1956 y éstos a los Hawker 
Hunter en 1961. 

En 1971 Soda un nuevo cam- 
bio. Trasladado a Brüggen tras diez 
años en Gütersloh, el 2. Squadron 
fue reconstituido como unidad de ata- 
que al suelo con capacidad de recono- 
cimiento táctico. Para tal fin fue equi- 
pado con McDonnell Douglas Phan- 
tom FGR.Mk 2 y transferido a Laar- 


bruch, donde permanece todavía, Du- 
rante 1976 los Phantom fueron rem- 
plazados por SEPECAT Jaguar, equi- 
pados con un contenedor de recofoto 
aún más sofisticado. Así, el 2." Squa- 
dron desempeña hoy la misma función 
ara la que fue creado en 1912 y que 
ha llevado a cabo en sus 72 años de 
existencia. 


Durante 1976, los Phantom en servicio 
con el 2.* Squadron fueron 
gradualmente remplazados por los 
SEPECAT Jaguar GR.Mk 1. Los aviones 
de la foto llevan contenedores de 
cámaras (toto MoD). 


El Phantom FGR.Mk 2 remplazó a los Hunter de recofoto, Durante algún tiempo, los 
triángulos blancos se tornaron rojos a fin de disminuir su visibilidad. 


3.* Squadron 


El 3.** Squadron puede enorgullecer- 
se de ser el primer escuadrón de la 
RAF, vía el REC: los Squadrons n.* 
1, 2 y 3 se constituyeron el mismo día 
(el 13 de mayo de 1912), pero los n.” 
1 y 2, de Farnborough, estaban, res- 
pectivamente, equipados con globos y 
desprovistos de material de vuelo, en 
tanto que el 3." Squadron, estableci- 
do en Larkhill, disponía en su funda- 
ción de algunos Blériot XI, de ahí su 
lema «Tertius primus erit» (el tercero 
será el primero). Esta unidad fue ori- 
inalmente la 2.* Compañía del Bata- 
lón Aéreo de los Ingenieros Reales y 
estuvo establecida en la meseta de Sa- 
lisbury, desde donde utilizó sus avio- 
nes para explorar en los métodos de 
reconocimiento desde el aire. Además 
de los Blériot, esta unidad fue reci- 
biendo otros tipos de aviones, hasta el 
punto que cuando al cabo de dos años 
estalló la I Guerra Mundial se trasladó 
a Francia con siete modelos distintos. 
Allí puso en práctica las tácticas 
aprendidas en Salisbury en la pregue- 
rra y se dedicó también a patrullas 
anti-Zeppelin, con sus pilotos arma- 
dos con revólveres y bombas. No fue 
hasta noviembre de 1914 que el escua- 
drón estableció sus primeras b: 
Houges durante siete meses y más 
tarde Auchel durante nueve. En el 
transcurso de este tiempo se había dis- 
tinguido ya por sus reconocimientos 
durante su retirada desde Mons, y se 
dedicó a experimentar con la fotogra- 
fía aérea para fines de reconocimien- 
to. En el curso de 1915 el escuadrón 
normalizó gradualmente su material 


de vuelo con los scouts Morane- 
Saulnier y se fue convirtiendo en una 
unidad de combate aéreo, 

El cambio del escuadrón a tareas de 
caza se completó totalmente en el 
otoño de 1917, al recibir aparatos 
Sopwith Camel con los que se concen- 
tró en patrullas ofensivas desde War- 


loy h la ofensiva alemana de la 
primavera de 1918, en la que se hicie- 
ron necesarios los constantes cambios 
de bases y la unidad hubo de dedicar- 


se al ametrallamiento de las tropas 
alemanas. Cuando concluyó la ofensi- 
va se estacionó en Valheureux, desde 
donde tomó parte en las grandes bata- 
llas aéreas del verano de 1918, vol- 
viendo a las misiones de ataque al 
suelo durante la victoriosa ofensiva 
final aliada del otoño de ese año. El 
armisticio sumió al escuadrón en la 
inactividad y en febrero de 1919 sólo 
regresó a Gran Bretaña el cuadro de 
mando, que fue disuelto en Dover el 
27 de octubre. 

El 3.** Squadron fue reconstituido 
el 1 de abril de 1920 en la India, como 
unidad de caza equipada con aviones 
Sopwith Snipe, y desempeñó ese co- 
metido durante 17 meses antes de ser 
disuelto de nuevo. Al día siguiente (1 
de octubre de 1921) fue reconstituido 
en un papel muy diferente, a partir de 
la Patrulla Móvil del 205," Squadron 
de Leuchars. Su misión era ahora la 
cooperación con la flota, para la cual 
utilizó aviones de Havilland D.H.9A 
y Westland Walrus. Los segundos 
eran un desarrollo del D.H.9A, con 
equipo adicional que les daba un as- 
pecto bastante desagradable. El 
cuadrón siguió desempeñando su 
papel de cooperación con la flota 

asta el 1 de abril de 1923, en que fue 
definitivamente transferido al Arma 
Aérea de la Flota convertido en las 
Patrullas n.™ 421 y 422. 

Un año más tarde, el 3." Squadron 
fue de nuevo resucitado, esta vez 
como unidad de caza. Ello sucedió en 
Manston, pero su nueva base perma- 
nente iba a ser la de Upavon, desde la 
que empleó sus cazas Sopwith Snipe, 
Hawker Woodcock, Gloster Game- 
cock y Bristol Bulldog. 


El 3.“ Squadron fue la segunda unidad 
de la RAF receptora del Hurricane, en 
1938, y todavía los utilizaba en 1941, si 
bien de la versión Mk IIC con cuatro 
cañones. Por entonces, las letras de 
código de la unidad eran «Q0» (foto 
Imperial War Museum). 


Transferido a Kenley, el 3." Squa 
dron entró a formar parte de la fu 
regular de defensa de Londres, viendo 
sus Bulldog remplazados por los pri- 
meros Gloster Gladiator en marzo de 
1937. Un año más tarde se convertía 
en el segundo escuadrón receptor del 
Hawker Hurricane, un importante 
paso adelante con respecto a los bipla- 
nos, pero sufrió una serie de acciden- 
tes en Kenley que llevaron a pensar 
que ese aeródromo era demasiado pe- 

ueño y peligroso para el Hurricane, 

le forma que la unidad recibió de 
nuevo los Gladiator. Pero esa decisión 
fue rápidamente revocada. 

En mayo de 1939 se desplazó a Big- 
gin Hill y recibió de nuevo los Hurri- 
cane, de modo que cuando estalló la 
II Guerra Mundial era una unidad 
bien equipada para la defensa de la 
capital del país. En los primeros 


Aprincipios de los años treinta, el 
Bristol Bulldog se convirtió en el caza 
normalizado de la RAF. Los del 3.” 
Squadron empleaban como medida 
distintiva una faja verde en el fuselaje y 
el plano superior. En la fotografía, la 
patrulla del escuadrón practica el vuelo 
en formación para uno de los festivales 
de la RAF (foto 3.” Squadron de la RAF). 


meses de la Guerra no sucedió nada 
reseñable, pero ante la ruptura alema- 
na en Francia en mayo de 1940 el 3.** 
Squadron fue destinado allí como me- 
dida de refuerzo, combatiendo a la 
desesperada durante 10 días y recla- 
mando diez victorias. Al regresar a las 
is fue destinado a Escocia y allí 
pasó la batalla de Inglaterra, volvien- 
do al sur en la primavera de 1941 para 
utilizar sus Hurricane II en patrullas 


3.* Squadron (sigue) 


El 3.* Squadron recibió sus Tempest en 
1944 y los utilizó hasta que fueron 
remplazados por Vampire a mediados 
de 1948. Este Tempest pertenecía al 
oficial al mando y las letras pintadas en 
el fuselaje eran del tradicional color 
verde de la unidad. 


nocturnas, si bien participó también 
en unas pocas incursiones diurnas. A 
lo largo de 1942, el escuadrón se pro- 
fesionalizó en el empleo de los Hurri- 
cane en misiones nocturnas, obtenien- 
do sus mayores éxitos con motivo de 
sus salidas de intrusión sobre los aeró- 
dromos alemanes en Francia. Además 
de ellas tomó asimismo parte en algu- 
nas acciones con luz solar, como el 
acoso a los Scharnhorst y Gneisenau 
en el canal de la Mancha y en el desas- 
tre del desembarco de Dieppe 

A principios de 1943 cambiaron sus 
cometidos e inició la conversión al 
Hawker Typhoon. Con él el escua- 
drón llevó a cabo incursiones de caz: 
bombardeo sobre Francia y efectuó 
también algunas salidas nocturnas, 
pero el Typhoon no era una máquina 
adecuada para volar de noche. El ENE 
Squadron sufrió graves bajas en sus 
operaciones con el Typhoon, de modo 


Durante once años, el 3.” Squadron se 
apartó de su tradicional papel de unidad 
de caza y sirvió como escuadrón de 
interdicción en la RAF Germany, 
equipado con Canberra B(!).MKk 8. El 
avión de la fotografía aparece en 
Laarbruch, donde se concentraban las 
operaciones diurnas (foto Jon Lake). 


jue en menos de un año fue reequipa- 
do de nuevo, esta vez para convertirse 
en uno de los primeros escuadrones 
dotados con el Hawker Tempest 
Apenas había sido declarado opera- 
cional con el Tempest Mk V que las 
primeras bombas V-1 comenzaron a 
caér sobre el sur de Inglaterra, y como 
el Tempest era el más veloz de los 
cazas aliados el escuadrón fue destina- 
do a destruirlas, Tal tipo de misiones 
se cubrieron hasta setiembre de 1944, 
en que la unidad había conseguido 
grandes éxitos, hasta el punto de de- 
rribar 146 bombas el mes de julio. En 
setiembre el escuadrón fue trasladado 
a Francia, llevando a cabo escoltas de 
bombarderos y patrullas sobre los 
campos de batalla además de algunos 
reconocimientos armados. 

Al concluir las hostilidades, el 3.* 
Squadron pasó a formar parte de las 
BAFO, estableciéndose en Alemania. 
Los Tempest siguieron en activo otros 
tres años, hasta que el 3." Squadron 
se convirtió en el primero de caza a 
reacción de los presentes en Alema- 
nia, equipado con el de Havilland 
Vampire F.Mk 1. Este modelo fue uti- 
lizado para introducir los aviones a 
reacción en las BAFO y fue remplaza- 
do por una nueva versión al cabo de 
un año. El 3.* Squadron se convirtió 


en una unidad más de la 2.* Fuerza 
Aérea Táctica, utilizando modelos su- 
cesivos (Canadair Sabre y Hawker 
Hunter) hasta 1957, en que fue disuel- 
to en Geilenkirchen el 15 de junio. 
Dos años más tarde la unidad fue 
reconstituida allí mismo y redesignada 
96." Squadron. Se trataba esta vez de 
una unidad de caza todotiempo equi- 
pada con Gloster Javelin, pero su ca- 
rrera sólo duró dos años antes de que 
fuese disuelta de nuevo el último día 
de 1960. Al día siguiente, el 59.? 
Squadron, basado también en Geilen- 
kirchen, fue redenominado 3.“ Squa- 
dron, convirtiéndose de este modo en 
una unidad de interdicción dotada con 
el English Electric Canberra B(I).Mk 
ste cambio puso al escuadrón en 
la primera fila de las unidades de ata- 
que de la RAF, dedicándose a pr: 
car varios tipos de acciones ofensiv; 
con armamento convencional y bom- 
bas nucleares. El Canberra siguió en 
ese papel durante otros 11 años, y 
cuando este modelo fue definitiva- 
mente dado de baja, el 3.“ Squadron, 
por entonces en Laarbruch, fue di- 
suelto y nació una unidad homónima 
en la base de Wildenrath. Equipada 
con el Hawker Siddeley Harrier, ha 
sido la última incorporación al ala de 
aviones V/STOL desplegada en Ale- 


El emblema del 3.” Squadron consiste 
en un basilisco y un monolito; el 
segundo rememora el hecho de que la 
unidad estuviese basada durante algún 
tiempo en Stonehenge (foto Robbie 
Shaw). 


mania. Durante los últimos diez años, 
esta unidad ha visto sus efectivos in- 
crementados gracias a la absorción del 
20.? Squadron en 1977. 


El 3.” Squadron ha sido la última unidad 
receptora del Harrier, en enero de 1972. 
El avión de la fotografía está 
despegando desde Borken durante las 
maniobras «Heath Fire», en junio de 
1976. Bajo su fuselaje aparecen dos 
contenedores de cañones de 30 mm 
(foto Bruce Robertson). 


A 


4.2 Squadron 


Siguiendo muy de cerca a los tres pri- 
meros escuadrones del REC nació el 
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4. Squadron. Farnborough, cuna de 
la aviación británica, fue también la 
base que vio nacer a esta nueva uni- 
dad, en agosto de 1912. Pero este es- 
cuadrón tuvo una primera infancia 
bastante difícil hasta el verano de 
1913, pues su material de vuelo iba 
componiéndose a base del que le 
podía sobrar a otras unidades. Fue a 
raíz de su traslado a Netheravon que 
el escuadrón tomó carta de naturaleza 
como tal, encargándose inicialmente 
de desarrollar el vuelo nocturno y la 
fotografía aérea. 

AT estallar la I Guerra Mundial el 
4.2 Squadron fue asignado al Ala 
Naval de Eastchurch y comenzó a 
efectuar vuelos de patrulla anti- 
Zeppelin sobre el estuario del Táme- 
sis durante un mes antes de unirse a 
las demás unidades del RFC en Fran- 
cia y de tomar parte, el 19 de agosto y 
en compañía del 3. Squadron, en la 
primera patrulla de reconocimiento 
de la guerra. Al igual que los demás 
escuadrones, utilizaba un selecto sur- 
tido de aviones en el desempeño de 


Este alineamiento de aviones del 4.” Squadron antes de la | Guerra Mundial refleja 
la situación predominante por entonces: detrás del B.E.4 (204) aparecen un Blériot 
XI y un Farman Shorthorn. Cada escuadrón no disponía más allá de uno o dos 
aviones de cada tipo, lo que daba como resultado problemas logísticos. 


sus acciones, principalmente de reco- 
nocimiento. Las primeras experien- 
cias de la unidad en la fotografía aérea 
le sirvieron para labrarse una buena 
reputación en este campo. Lentamen- 
te fueron apareciendo otros aviones y 
el 4.2 Squadron quedó equipado ex- 


clusivamente con el RAF B.E.2c, rea- 
lizando misiones de corrección artille- 
ra además de las de reconocimiento. 
También este escuadrón viajó mucho 
a lo largo y ancho del frente, no per- 
maneciendo más de unos pocos meses 
en cada aeródromo hasta que sentó su 
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4.° Squadron (sigue) 


cuartel general en Baizieux en 1916. 
Durante ese año realizó también sus 
primeras patrullas de contacto (ata- 
que al suelo), si bien el reconocimien- 
to siguió siendo su cometido principal 
durante el resto del conflicto. 

Mientras que otras unidades se ree- 
quipaban con material más moderno, 
el 4.9 Squadron hubo de seguir utili- 
zando sus B.E.2c hasta junio de 1917, 
a pesar de registrar elevados índices 
de bajas. El avión sustituto fue el 
RAF R.E.8, que consintió que el es- 
cuadrón pudiese seguir desempeñan- 
do sus misiones pero con mucho 
menor miedo a los derribos. Un desta- 
camento de la unidad, denominado 
Squadron 4A, fue asignado a las fuer- 
zas portuguesas del Frente Occidental 
durante el resto de 1918. Como la 
mayoría de las unidades de la RAF, 
el 4.* Squadron regresó a Gran Breta- 
ña en tebra de 1919 y fue disuelto el 
20 de setiembre de ese año, 

El 4.° Squadron fue reconstituido 
en su mismo cometido el 30 de abril 
de 1920 en Farnborough, equipado 
ahora con el Bristol Fighter. te 
meses más tarde envió una patrulla a 
Irlanda del Norte para ayudar a con- 
trolar los disturbios de la zona. A 
principios de 1922, el escuadrón al 
completo embarcó en el HMS Ark 
Royal con destino a Turquía, donde 
durante un año formó parte de las 
fuerzas británicas de ocupación. De 
manera que no fue hasta setiembre de 
1923 que el escuadrón pudo volver a 
dedicarse a sus tareas de cooperación 
con el ejército, a junto a 
unidades de tierra en la zona de Al- 
dershot. Dos años más tarde el escua- 
drón fue de nuevo requerido para una 
emergencia, desplazándose esta vez a 
Edimburgo para patrullar sobre los 
tendidos ferroviarios durante la huel- 

a general de ese año. En 1929, los 

ristol fueron-remplazados por Arms- 
trong Whitworth Atlas, y dos años 
más tarde la unidad fue reequipada 
con el Hawker Audax. Su misión de 
cooperación con el ejército supuso 
constantes despliegues por todo el 

aís para tomar parte en maniobras, 
urante los años veinte, el 4. Squa- 
dron tuvo varios oficiales al mando 
qe luego alcanzarían las más altas 

i 

Ç. 


nidades aeronáuticas, entre ellos 
-H.B. Blount, J.C. Slessor y N.H. 
Bottomley. 
En los años treinta, el escuadrón 
perfeccionó sus cualidades en el 
apoyo al ejército, los Audax dejaron 
paso a otra variante del Hart, el Hec- 
tor, y éste fue a su vez sustituido por 
el Westland Lysander nueve meses 


Derecha: elevándose desde un claro en 
un bosque alemán, un Harrier GR.Mk 3 
del 4.* Squadron. Al igual que otras 
unidades desplegadas en Alemania con 
el Harrier, el 4.° Squadron ha 
conservado su capacidad de 
reconocimiento (foto British Aerospace). 


El emblema del 4.* Squadron representa 
la radio (el rayo) y el día y la noche (el 
rojo y el negro); las fajas laterales 
insisten sobre los mismos temas (foto 
Robbie Shaw). 


antes de que comenzara la 11 Guerra 
Mundial. Cuando ello sucedió, el 4.° 
Squadron se trasladó a Francia como 

arte del Componente Aéreo de las 

EF, llevando a cabo algunos vuelos 
de reconocimiento fronterizo hasta 
de 1940, en que ante el avance 
alemán sostuvo una semana de opera- 
ciones, sufriendo fuertes pérdidas y 
retirándose a Gran Bretaña con los 
pocos aviones y tripulaciones supervi- 
vientes. 

La nueva e inmediata tarea del 
escuadrón fue la patrulla constante 
de las costas de Kent a la búsque- 
da de cualquier indicio de fuerzas 
de invasión o de desembarco de co- 
mandos, y en ello permaneció hasta 
el otoño. 

Tuvo que llegar 1942 para que el 4.* 
Squadron volviese a la acción. Duran- 
te ese año sufrió los períodos d 
formación al Curtiss Tomaha 
tarde al North American Mustang, y 
mientras tanto se embarcó en una 
serie de patrullas costeras y salidas de 
reconocimiento táctico a lo largo de 
las costas francesas. Los Mustang re- 
sultaron muy adecuados para esos co- 
metidos y el escuadrón se dedicó cada 
vez más a las «Rhubarb», salidas a 
baja cota sobre Francia en busca de 
objetivos de fortuna, como vehículos 
de ruedas y trenes. Este tipo de opera- 
ciones prosiguieron durante 1943, 
pero al comenzar 1944 el 4.2 Squa- 
dron fue destinado a misiones de reco- 
foto con el Supermarine Spitfire y el 
de Havilland Mosquito. Ello se pro- 
ducía pensando ya en la invasión de 
Fran pues la 2,* Fuerza Aérea 
Táctica (FAT) debía disponer de sus 
propios escuadrones de recofoto, 
entre ellos el 4.°. Las ocupaciones de 
esta unidad se complicaron algo por la 


> i Hawker Audax era un desarrollo del bombardero diurno Hart 


destinado específicamente a tareas de cooperación con el ejército. 
Los primeros ejemplares fueron para el 4.” Squadron, basado en 
Farnborough, en diciembre de 1931, 


necesidad de localizar todos los em- 
lazamientos de las V-1 en el norte de 
Francia además de seguir cumpliendo 
con sus tarcas habituales. El Día D su- 
puso sólo un ligero incremento de la 
actividad de esta unidad, que comen- 
zó a operar desde bases en la misma 
Francia a partir del mes de'agosto. En 
octubre recibió algunos Hawker Typ- 
hoon para misiones de recofoto a baja 
cota, y este modelo sirvió en sus filas 
hasta febrero de 1945. Este tipo de 
misión fue la tónica hasta el fin de la 
guerra, en que el escuadrón se convir- 
tió en la patrulla de alta cota del 2.* 
Squadron, basado en Celle, en agosto 
de 1945. 

Ese mismo mes, el 605.° Squadron, 
con base también en Celle, fue rede- 
signado 4.° Squadron y comenzó a ac- 
tuar como unidad de bombardeo lige- 
ro equipada con el Mosquito FB.Mk 
6. Con ese avión, el escuadrón formó 
parte de las BAFO durante los cinco 
años siguientes, dedicándose a tareas 
de interdicción. Éstas fueron asumi- 
das por el de Havilland Vampire en 


1950, lo que llevó a alterar el cometi- 
do del escuadrón y dedicarlo al ataque 
al suelo. El 4.? Squadron ha formado 
parte desde entonces de la RAF Ger- 


many, volando en Canadair Sabre y 
Hawker Hunter en misiones de caza, 
y retomando su papel desempeñado 
durante la guerra en 1961 con aviones 
Hunter FR.Mk 10, encuadrado junto 
con el 2.” Squadron en el ala de reco- 
nocimiento táctico basada en Gú- 
tersloh. 

En 1969 el 4.? Squadron fue recons- 
tituido en West Raynham y trasladado 
posteriormente a Wittering para con- 
vertirse en la segunda unidad equipa- 
da con el Hawker Siddeley Harrier; 
recibió sus aviones en Wildenrath en 
junio de 1970 e introdujo el nuevo 
concepto táctico en las filas de la 2.* 
FAT. Desde entonces, el escuadrón 
ha ido a la cabeza del desarrollo pleno 
de las tácticas V/STOL en el teatro de 
operaciones alemán y hoy en día sigue 
formando parte del ala de despegue 
vertical de la RAF desplegada en el 
país centroeuropeo. 


El 4.* Squadron volvió a su tradicional 
empleo de reconocimiento en 1961, en 
que fue reformado en Gütersloh con el 
Hunter FR.Mk 10. Este modelo tenía la 
proa modificada para albergar cámaras 
oblicuas y frontales. 
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5. Squadron 


El 26 de julio de 1913 el RFC añadía 
una nueva unidad a su organigrama al 
constituir en South Farnborough el 
5.* Squadron, La nueva organización 
ő a participar directamente en las 
maniobras de 1913 y a entrenarse en 
diversos tipos de aviones Cuando es- 
talló la I Guerra Mundial, 
drón estaba dispuesto para la, 
se trasladó a rata en agosto de 
1914 


El 5.° Squadron tuvo la dudosa dis- 
tinción de sufrir las primeras bajas del 
RFC, cuando uno de sus aviones fue 
abatido sobre Namur el 21 de agosto. 
El reconocimiento fue el cometido 
primordial del 5.2 Squadron durante 
toda la guerra, si bien su realización se 
vio dificultada por la diversidad de 
aviones que hubo de utilizar. Evei 
tualmente recibió variantes del RA! 
B.E, y con ellas llevó a cabo salidas 
regulares de reglaje del tiro artillero e 
incluso se embarcó en algunos vuelos 
nocturnos durante 1916, una actividad 
peligrosa y nada habitual por enton- 
ces. El 5. Squadron siguió con los 
B.E. durante otro año, hasta ser rec- 
quipado con aviones RAF R.E.8 en 
mayo de 1917. Con ellos el escuadrón 
se concentró en actuaciones de coope- 
ración con el ejército y fue 
las fuerzas canadienses, 
que queda reflejado en la hoja de arce 
presente en su emblema. Sus oper: 
ciones prosiguieron hasta el armisti- 
cio, tras el cual el escuadrón formó 

arte de las fuerzas de ocupación 
asta setiembre de 1919. De regreso a 
Oxfordshire, fue disuelto el 20 de 
enero de 1920 

El siguiente período d encia 
de la unidad se inició a raíz de la renu- 


Otro de los inusuales aviones utilizados 
por el RFC fue el S.E.2; el ejemplar de la 
fotografía servía en Francia con el 5.2 
Squadron a finales de 1914. Había sido 
concebido como máquina de 
reconocimiento pero se convirtió en un 
scout, con un simple revólver por todo 
armamento (foto Bruce Robertson). 


meración del 48. Squadron el 1 de fe- 
brero de 1920. Esta unidad se hallaba 
en Quetta con el Bristol Fighter, y re- 
cibió el cometido de efectuar patrullas 
regulares sobre la frontera norocci- 
dental de la India. Además de estas 
patrullas, el nuevo 5.? Squadron coo- 
ró con el Ejército en el control de 
as facciones disidentes del país. En 
ocasiones, esta labor de policía dege- 
neraba en una guerra abierta, con 
bajas por ambos bandos; este tipo de 
situaciones no eran nada favorables a 
los biplanos monomotores, que tenían 
que volar entre las montañas de la 
frontera. El 5.” Squadron permaneció 
en esa región durante todo el período 
de entreguerras, llegando a la II Gue- 
rra Mundial equipado con el Westland 
iti 
1940 el escuadrón dejó sus co- 
metidos anteriores para convertirse en 
una unidad de bombardeo equipada 
con el Hawker Hart, pero en febrero 
de 1941 recibió el modelo de coopera- 
ción con el ejército Hawker Audax 
que, modificado como monoplaza, 
hubo de ser utilizado en labores de de- 
fensa de caza de Calcuta. Tal esfuerzo 
prosiguió hasta mayo de 1942, cuando 
el 5,° Squadron (en Calcuta) fue rede- 
signado 146.” Squadron, y el 146.° 
Squadron de Dinjam se convirtió en el 
5.° Squadron. Por entonces había re- 
cibido unos pocos Curtiss Mohawk, 
sus primeros aviones realmente de 
caza, y con ellos pasó a ser operacio- 
nal en junio y comenzó a realizar sali- 
das de caza, escoltas de bombarderos 
y misiones de ataque al suelo. Hacía 
setiembre habían arecido ya los 
últimos Audax y el escuadrón operaba 
formando parte de las fuerzas aér 
del frente de Birmania. Al poco tiem- 
po inició sus acciones «Rhubarb» con- 
tra numerosos objetivos fluviales en el 
Imphal y Chindwin, lo que supuso una 
engorrosa complicación de sus habi- 
tuales tareas de escolta de. bombarde- 
ros. Hacia el verano de 1943, el e: 
drón se había convertido al Hawl 
Hurricane, incluidos algunos ejempla- 
res del tipo Mk IID con cañones de 


| 


40 mm bajo las alas para ataques con- 
tracarro, si bien la mayoría de los obje- 
tivos terrestres que encontró la uni- 
dad fueron camionese, incluso, carrosde 
bueyes. El Hurricane fue un impor- 
tante paso adelante respecto del 
Mohawk, permitiendo al escuadrón 
perfeccionar la realización de misio- 
nes de escolta de bombarderos y de 
ataque al suelo. En junio de 1944, el 
5.2 Squadron se trasladó a Ceilán para 
un período de reorganización y al 
cabo de tres meses inició la conversión 
al Republic Thunderbolt. Volvió al 
combate en diciembre y se mantuvo 
en plena actividad durante los últimos 
ataques sobre Rangún 

Al concluir la II Guerra Mundia 
escuadrón retornó a la Indi 
guipado con el Hawker Tempest 

Mk 2. El 1 de agosto de 1947 el es- 
cuadrón fue disuelto ante la necesidad 
de evacuación de todas las unidades 
de la RAF tras la independencia de la 
India. 

Ahora el escuadrón pasó por un 
breve periodo en un cometido no ope- 


El 5.° Squadron utilizó el Bristol Fighter 
durante casi un decenio. Lo empleó 
como avión polivalente para patrullar la 
frontera noroccidental de la India; los 
primeros ejemplares, como el de la 
fotografía, iban todavía pintados en el 
verde caqui propio de la | Guerra 
Mundial (foto Bruce Robertson). 


racional: el 595." Squadron fue rede- 
signado 5.” Squadron el 11 de febrero 
de 1949. Continuó desempeñando su 
prosaica misión de remolque de blan- 
cos y de cooperación antiaérea, volan- 
do en cinco tipos distintos de aviones 
en el cumplimiento de esos cometidos 


El contrato francés por el Curtiss 
Mohawk fue aceptado por los británicos 
tras la caída de Francia. Sirvió 
operacionalmente en Extremo Oriente y 
el 5.* Squadron fue una de las dos 
unidades que lo empleo. Como caza 
resultó muy limitado (foto John D.R. 
Rawlings). 


Arriba: el 5. Squadron perpetuó sus 
patrullas sobre la frontera noroccidental 
de la India con el Westland Wapiti. El 
avión de la fotografía fue captado a 
finales de los años treinta y muestra el 
emblema del escuadrón en la deriva y la 
banda de identificación en torno al 
fuselaje. Parece que va desarmado (foto 
Bruce Robertson). 


3618 


sge eA e 


Ssa S 


Abajo: el Gloster Javelin FAW.Mk 9 fue 
el último modelo empleado por el 5.° 
Squadron mientras estuvo basado en 
Alemania. La faja roja identificaba a la 
unidad. 


La variante F.Mk 6 fue la última del 
Lightning puesta en servicio operacional 
y pasó a equipar al 5.° Squadron a partir 
de 1965. Los aviones de la fotografía, 
tomada al poco tiempo de la conversión 
de la unidad, llevan misiles Firestreak 
(foto Bruce Robertson). 


hasta que fue de nuevo disuelto el 25 
de setiembre de 1951, 

$cis meses más tarde se constituyó 
un nuevo 5.” Squadron integrado en 
las fuerzas de la RAF desplegadas 
en Alemania, Su base fue Wunstorf, 
donde el 5.” Squadron entró a formar 


Escuadrones de la RAF 


arte del ala equipada con el de Havi- 
land Vampire. Tras nueve meses de 
conversión, el de Havilland Vampire 
fue sustituido por el DH Venom y el 
escuadrón fue destinado a una suce- 
sión de maniobras que se convirtieron 
en la actividad habitual de la RAF 
Germany (RAFG) durante los años 
cincuenta. Los Venom fueron princi- 
palmente utilizados como máquinas 
de ataque al suelo, si bien demostra- 
ron también buenas prestaciones en 
combate a alta cota, y fueron emplea- 
dos por el 5.” Squadron hasta el 12 de 
octubre de 1957, en que el escuadrón 
fue disuelto de nuevo. 


Alemania fue el escenario de la 
nueva existencia del 5." Squadron, 
que renació mediante la redesignación 
lel 68. Squadron de Laarbruch. Se 
convirtió de este modo en una unidad 
de defensa aérea en todotiempo y 
pasó a utilizar los Gloster Meteor 
NF.Mk 11 del 68.” Squadron. Éstos 
fueron remplazados por Gloster Jave- 
lin en 1960, consintiendo que el es- 
cuadrón jugase un importante papel 
en la defensa de las bases británi- 
cas en la RFA. Ello fue así durante 
otros cinco años, pero en octubre de 
1965 el 5.° Squadron fue disuelto en 
Alemania y ese mismo día reconstitui- 


Veinte años después, el 5.° Squadron 
sigue utilizando los Lightning desde 
Binbrook. Actualmente llevan misiles 
Red Top y un esquema mimético en dos 
tonos de gris (foto Bob A. Munro). 


do en la base británica de Binbrook, 
equipado con el EECo (BAC) Light- 
ning F.Mk 6. Este caza ha formado el 
material de vuelo del 5.” Squadron 
desde entonces, y en la actualidad esta 
unidad, todavía en la base de Bin- 
brook, sigue utilizando el Lightning 
en el marco de las fuerzas que defien- 
den el espacio aéreo de Gran Bretaña. 


6. Squadron 


El Royal el formó su sexto 
escuadrón en South Farnborough el 
31 de enero de 1914. La nueva unidad 
heredó parte de la plana, el arsenal de 
vuelo y la Patrulla de Cometas del 1, 


El 6.° Squadron estuvo basado en 
Alemania en 1919 y operó en Iraq, 
Egipto y Palestina hasta la II Guerra 
Mundial. Durante doce años utilizó el 
Bristol Fighter, del que en la fotografía 
aparecen dos ejemplares en Ismailía 
equipados con soportes para el 
lanzamiento de suministros (foto Bruce 
Robertson). 


Traslado de aviones al estilo de 1914: 
un B.E.2 del 6.* Squadron es remolcado 
de una base a otra a principios de la 
guerra, seguido probablemente por los 
camiones que llevaban las alas y la 
hélice. Puede verse que el barro era uno 
de los peores enemigos (foto Bruce 
Robertson). 


Squadron, siendo de dos aviones sus 
efectivos totales de vuelo además de 
las cometas. Inicialmente dispuso 
también de la Patrulla de Radio y Fo- 
tografía, disuelta al poco tiempo. 
Cuando ocho meses más tarde estalló 
la I Guerra Mundial, el escuadrón 
quedó prácticamente en cuadro al 
tener que ayudar a completar el mate- 
rial de vuelo y la dotación humana del 
2.” Squadron. El suministro de refuer- 
zos entrenados a los escuadrones pre- 
sentes en Francia fue el cometido ini- 
cial de esta unidad. 

Por fin, en octubre de 1914 el 6." 
Squadron se trasladó a Francia, y los 
primeros destacamentos que cruzaron 
el Canal estuvieron a las órdenes del 
capitán H.C.T. Dowding (quien más 
tarde se haría famoso como el lord 
Dowding de la batalla de Inglaterra). 
Las operaciones comenzaron inme- 
diatamente (el 8 de octubre) con pa- 
trullas de reconocimiento. A princi- 

ios de noviembre de 1914 eligió Bai- 
lleul como base permanente, junta- 
mente con el 1.° Squadron, trasladán- 
dose en abril de 1916 a Abeele, desde 
donde operaría durante los 30 meses 
siguientes. En noviembre de 1914 el 


escuadrón se había iniciado en las pa- 
trullas de observación artillera con la 
5.* División, y ello fue su principal co- 
metido durante el resto de las hostili- 
dades. Como fue habitual durante ese 
conflicto, esta unidad utilizó gran nú- 
mero de modelos de aviones hasta la 
primavera de 1915, en que el B.E.2c 
se convirtió en el medio normalizado 
de reconocimiento, apoyado por apa- 
ratos de caza. Fue uno de esos Bristol 
Scout con el que el capitán L.G. Haw- 
ker sostuvo el combate del 25 de julio 
de 1915, por el que obtuvo la Cruz 
Victoria. Por entonces, la actuación 
del 6.” Squadron se estaba caracteri- 
zando por su elevado número de 
bajas, pero en setiembre la llegada 


de los monoplanos Fokker empeoró 
todavía más la situación. Fue este es- 
cuadrón el que realizó el primer inten- 
Lo, que resultaría fallido, de depositar 
un agente tras las líneas enemigas, 
pero tanto el agente como el piloto re- 


El Fairey Gordon comenzó a remplazar 
al Bristol en Ismailía en 1931; en la 
fotografía aparece un ejemplar de cada 
tipo. En las derivas se ven los emblemas 
de la unidad y en la del Gordon los 
colores del Royal Artillery, que 
conmemoran la participación del 
escuadrón en la | Guerra Mundial como 
unidad de cooperación artillera (foto 
John D.R. Rawlings). 
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6.2 Squadron (sigue) 


El de Havilland Venom FB.Mk 1 comenzó 
aser entregado al 6.* Squadron a 
principios de 1954. En el morro aparece 
el emblema de la unidad. Este avión, el 
WE435, se mantuvo en activo hasta el 

21 de agosto de 1954, en que resultó 
destruido, 


sultaron capturados. A finales de año 
el escuadrón se dedicaba al bombar- 
deo además de a otros cometidos, in- 
cluidas algunas tentativas de bombar- 
deo nocturno. Este tipo de ocupacio- 
nes, junto a sus cometidos habituales 
de reconocimiento y corrección arti- 
llera, fue la tónica operacional del 6." 
Squadron durante el resto de la gue- 
rra. En abril de 1917, los aviones 
B.E.2 fueron remplazados por los 


Al concluir las hostilidades, el 6,” 
Squadron pasó uno o dos meses en 
Alemania antes de que sus aviones 
fuesen enviados a la zona del golfo 
Pérsico. Al cabo de tres meses se esta- 
bleció en Basora (Iraq), convirtiéndo- 
se en una de las primeras unidades allí 
desplegadas para tareas de pol 
Estas se efectuaron (principalmente 
con Bristol Fighter) durante once 
años. Ello supuso operaciones casi 
continuas, pues los kurdos del norte 
tenían la costumbre de saquear pue- 
blos meridionales. Ese fue el cometi- 
do del 6.? Squadron durante los años 
veinte. Más tarde, en 1929, se trasladó 
a Egipto dejando un destacamento en 
Palestina. Se convirtió ahora en un es- 
cuadrón de bombardeo equipado con 
el Fairey Gordon, y con él inició las 
patrullas de policía en Palestina. En 
1933 el escuadrón efectuó un vuelo de 
paciia de navegación a Rodesia. Los 

lawker Hart continuaron en la bre- 
cha de 1935 en adelante, con una pa- 
trulla de cazas Hawker Demon como 
medio de protección, y fueron éstos 
los que actuaron en la crisis árabe- 
judía de 1936. El escuadrón realizó 
vuelos de patrulla, de lanzamiento de 
panfletos y de recofoto y, como esa 
crisis derivó más de una vez en enfren- 
tamientos abiertos, perdió varios 
aviones a manos de los fusiles árabes, 
que gozaban de una puntería envi 
ble. Tan dura fue la lucha en 1936-37 
que el 6.” Squadron consiguió más 
medallas al valor que ninguna otra 
unidad durante los años treinta. 

Al estallar la II Guerra Mundial, el 
escuadrón volvió a sus misiones de 
cooperación con el ejército, recibien- 


El 6.° Squadron regresó a Gran Bretaña 
por primera vez en 55 años para ser 
reconstituido en Coningsby el 7 de mayo 
de 1969. Se convirtió en el primer 
escuadrón de la RAF equipado con el 
Phantom FGR.Mk2, utilizado como 
máquina de ataque al suelo (foto MoD). 


do los Westland Lysander. El foco de 
la actividad de la unidad se desplazó 
inevitablemente de Palestina al De- 
sierto Occidental. Durante los comba- 
tes de 1940, los aviones del escuadrón 
efectuaron reconocimientos tácticos 
sobre las cambiantes líneas del frente. 
A principios de 1941 recibió algunos 
Hawker Hurricane y con ellos siguió 
en la misma labor. A mayo el escua- 
drón se vio envuelto en los duros com- 
bates que tuvieron como marco To- 
bruk, y sus Hurricane fueron los últi- 
mos aviones en el interior del recinto, 
a veces con los sistemas hidráulicos es- 
tropeados o sin ruedas de cola. 
etirado de esa campaña, el escua- 
drón se reformó en Palestina y fue en- 
viado como fuerza defensiva a Wadi 
Halfa y Kufkra, donde la actividad fue 
escasa. En 1942, el siguiente paso ade- 
lante para el 6. Squadron fue la re- 
cepción de los Hawker Hurricane Mk 
ID. Éstos, los primeros desple ados 
operacionalmente por la RAF, lleva- 
ban un cañón de 400 mm bajo cada ala 
y habían sido concebidos como caza- 
carros. El escuadrón demostró cuán 
eficaz podía resultar el Hurricane Mk 
IID y a partir de junio de 1942 se em- 
ñ contra los carros de Rommel. 
n día señalado fue el 26 de octubre, 
en el que destruyó 16 carros. Más 
tarde se trasladó a Tunicia para actuar 
contra la línea Marny volvió a con- 
seguir grandes éxitos, destruyendo 32 
carros de combate en tres horas el 22 
de marzo de 1943. Este cometido con- 
tracarro se refleja en el emblema de la 
unidad, un «Abrelatas Volante». Las 
pérdidas fueron también 5 eleva- 
das, pero la mayoría de los pilotos sa- 
lían indemnes y podían regresar a sus 
bases; el escuadrón siguió combatien- 
do en el norte de Africa hasta la con- 
clusión de esa campaña. Entonces fue 
retirado a la Zona del Canal de Suez y 
comenzó a ejercitarse en el empleo de 
los Hurricane Mk IV armados con 
cohetes. 


En el Adriático 

El 6.* Squadron recibió sus Hurri- 
cane Mk IV en Italia en 1944 y fue 
destinado al frente del Adriático. Allí 
sus cometidos eran ataques con cohe- 
tes contra instalaciones de mando, 
emplazamientos de radar y la nave; 
ción enemiga (especialmente esta últi- 
ma). El escuadrón participó cada vez 
más en la campaña de Yugoslavia, en- 
viando a veces destacamentos a las 
islas situadas al largo de las costas de 


ese país y trasladándose finalmente 
toda la unidad a tierras yugoslavas, en 
las que permaneció hasta el fin de la 
guerra en Europa. A mediados del ve- 
rano, el 6.° Squadron había regresado 
a Palestina y allí permaneció, viéndo- 
se envuelto en la creciente violencia 
resultante de los intentos judíos de 
apropiarse del país. En setiembre 
de 1946 se trasladó a Chipre y allí el 
6.” Squadron tuvo la distinción de ser 
la última unidad equipada regular- 
mente con el Hurricane. Este modelo 
fue finalmente dado de baja en 1947, 
AS el Hawker Tempest. 

Más tar sse mismo año, el escua- 
drón se unió a otras unidades de caza 
en la Zona del Canal de Suez y duran- 
te los diez años siguientes formó parte 
activa de la Fuerza Aérea de Oriente 
Medio, operando desde Egipto, Iraq, 
el Golfo y Sudán. Los Tempest fueron 
sucesivamente remplazados por los de 
Havilland Vampire y de Havilland 
Venom, y el escuadrón volvió a des- 
plazarse a Chipre, desde donde tomó 
parte en la operación franco-británica 
contra Egipto atacando aeródromos, 
unidades de tierra y radares. El 
Venom se mantuvo con el 6. Squa- 
dron hasta junio de 1957, en que la 
unidad se convirtió en un escuadrón 
de bombardeo. 

El 6.° Squadron estaba ahora e 
pado con el English Electric Canbe- 
rra, con el que habían comenzado a 
entrenarse las tripulaciones antes de 
que fuesen dados de baja los Venom. 
La unidad se convirtió de este modo 
en el escuadrón de bombardeo de 
Oriente Medio; basado en una tierra y 
en un momento de gran agitación gue- 
rrillera y terrorista, el mes de noviem- 
bre uno de sus Canberra fue destruido 
pos una bomba puesta por el EOKA. 

n 1958, el 6. Squadron dejó Chipre 
y pasó por varias bases, primero en 
Gran Bretaña, después en la Repúbli- 
ca Federal de Alemania y en Nairobi 
antes de volver a operar regularmente 
desde la base chipriota de Akrotiri. Al 
año siguiente recibió el Canberra 
B.Mk 6, más potente, y en 1960 el es- 
cuadrón se inició en misiones de ata- 
que a baja cota que incluían bombar- 


En 1974, el SEPECAT Jaguar remplazó a 
los Phantom del 6.* Squadron. Esta 
inhabitual formación de ocho aviones 
muestra los depósitos subalares. La 
gunner's stripe cubre el carenado de 
ECM en la deriva (foto MoD). 


deos según el sistema LABS. Más 
adecuado para ese tipo de cometidos y 
equipado con contenedores subalares 

ara cohetes o bombas resultó el Can- 

erra B,Mk 16, que comenzó a ser en- 
tregado a la unidad en enero de 1962, 
Desde entonces hasta enero de 1969 el 
escuadrón se mantuvo en estado ope- 
racional como parte del Ala de Inter- 
dicción de Akrotiri. Fue disuelto el 13 
de enero de 1969, tras haberse conver- 
tido en el escuadrón de la RAF que 
había permanecido durante más años 
en estado operacional de forma ini 
terrumpida. 

Para el 6.” Squadron no iba a per- 
manecer en el limbo durante mucho 
tiempo, pues el 7 de mayo de 1969 se 
constituyó en Coningsby un nuevo 6.° 
Squadron, que fue además el prime- 
ro de la RÁF equipado con el nue- 
vo McDonnell Douglas Phantom 
FGR.Mk 2. La conversión a este po- 
deroso avión de ataque se cumplió rá- 
pidamente, y el escuadrón recibió 
como cometido principal la ejecución 
de ataques al suelo a baja cota. Junta- 
mente con los Squadrons n.* 41 y 54, 
constituyó el Ala Phantom británica, 
que se mantenía preparada constante- 
mente para acudir de forma inmediata 
a A punto en que se la necesi- 
tase. Se mantuvo en activo durante 
cinco años y el 1 de octubre de 1974 
fue disuelto de nuevo. Pero por en- 
tonces estaba en formación en Lossie- 
mouth un nuevo 6.” Squadron, que se 
trasladó con armas y bagajes a Coltis- 
hall ese noviembre. El escuadrón fue 
de nuevo desplegado en misiones de 
ataque al suelo, esta vez con el SEPE- 
CAT Jaguar, y desde entonces ha per- 
manecido en el seno del ala de ataque 
de la OTAN, listo para acudir a cual- 

uier punto del área de la Alianza 
tlántica. 


El emblema extraoficial del 6.* 
Squadron es el «Abrelatas Volante», 
situado en las tomas de aire de los 
motores de sus Jaguar. 


Historia de la Aviación 


La guerra fría 


El muro 
de Berlín 


A principios de los años sesenta, las superpotencias llevaron al mundo 
esde un decenio de guerra fría hasta el borde mismo de una nueva 
confrontación a nivel global. Esa escalada de la tensión se apoyó en 
una serie de incidentes que en Estados Unidos coincidieron con la 
llegada de John F. Kennedy a la Casa Blanca. 


Desde el fin de la II Guerra Mundial, la re- 
cogida de información más allá del Telón de 
Acero no fue tarea fácil, sólo allanada por las 
esporádicas deserciones de científicos. Al 
hacer explosionar su primera arma nuclear el 
29 de agosto de 1949 y la primera de hidróge- 
no el 12 de agosto de 1953, los soviéticos de- 
mostraron ser capaces de cerrar el bache ar- 
mamentístico entre el Este y el Oeste. Esta- 
dos Unidos necesitaba ahora saber hasta que 
punto los soviéticos disponían de los medios 
de lanzar esas armas. El 21 de julio de 1955, 
cuando pasaron a ser operacionales los prime- 
ros Boeing B-52 de la USAF, el presidente Ei- 
senhower propuso una política de «cielos 
abiertos»: ceñida a la difusión de las armas 
nucleares, esa política sugería el libre control 


por medio de aviones de reconocimiento. La 
Unión Soviética rechazó la propuesta y el 6 de 
agosto el primer U-2 voló desde Groom Lake 
(Nevada). Ese avión había sido construido 
para volar a alturas superiores a los 21 300 m, 
inalcanzables para cualquier medio de defen- 
sa aérea existente en 1954. 

En el lapso de un año, el primer grupo de 
pilotos había completado su preparación y los 
primeros aviones se trasladaron a Europa en 
abril de 1956. El Squadron Provisional de Re- 
conocimiento Meteorológico Uno (SPRM 1) 
se estacionó en Lakenheath y más tarde se 
mudó a Wiesbaden. El primer sobrevuelo de 
la URSS por un U-2 fue protagonizado por el 
U-2A n.” 566680 el 4 de julio. Desde enton- 
ces, este modelo se dedicó a seguir el desarro- 


llo de aviones y misiles y, lo que era más difícil 
desde semejantes alturas, el programa nuclear 
soviético. La unidad dependía directamente 
de la CIA y sus aviones volaban sin emblema 
alguno; en teoría, los pilotos eran empleados 
de Lockheed. Una segunda unidad U-2 de la 
CIA, el SPRM 2, se formó en Incirlik (Tur- 
quía) en agosto de 1956, comenzando a ope- 
rar en 1958. Una tercera unidad, el SPRM 3, 
operó desde Atsugi (Japón) a partir de 1957. 


La contribución de la USAFE a la defensa aérea de la 
Europa Occidental era en 1961 un ala de aviones 
Convair F-102 basada en la RFA y un único escuadrón 
destacado a los Países Bajos. En la fotografía, tomada 
en Ramstein, aparece un aparato de la 86.* Ala de 
Caza de Interceptación (foto US Air Force). 
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Caza Mikoyan-Gurevich MiG-15 de la 
Fuerza de Defensa Aérea soviética 
basado en la República Democrática de 
Alemania. En los años cincuenta, los 
MiG-15 se dedicaron a controlar y 
hostigar los aviones civiles y militares 
occidentales que operaban en el 
corredor de Berlín, a veces con 
consecuencias desastrosas. 


Las limpias líneas del 
Lockheed U-2, aparato 
construido manualmente, 
quedan de manifiesto en este 
U-20 utilizado por la CIA. 
Esta agencia utilizó el U-2 
desde bases en Gran 
Bretaña, la RFA, Turquía, 
Paquistán y Japón en vuelos 
sobre la URSS. Las 
características de manejo 
varían considerablemente; 
Gary Powers fue derribado en 
| el avión numerado 566693. 


La CIA recogió una información inaprecia- 
ble sobre el volumen y capacidad del material 
soviético, y fue capaz de echar por tierra el 
mito de la «amenaza de los bombarderos», si 
bien algo tarde. Estados Unidos había expan- 
dido su fuerza de bombarderos en la creencia 
de que la URSS hacía lo propio con la suya. 
Pero hacia 1957 la diferencia cuantitativa que 
procupaba era la de los misiles. Los nortea- 
mericanos habían lanzado su primer misil ba- 
lístico intercontinental, un Atlas, el 11 de 
junio de 1957. Pero falló. Dos meses después, 
el 26 de agosto, la URSS lanzó con éxito su 
primer SS-6. El 4 de octubre, un SS-6 fue utili- 
zado para enviar al espacio el primer satélite 
fabricado por el hombre, el Sputnik. 

La tensión creció y todo comenzó a apuntar 
el inminente inicio de conversaciones cuando 
en 1959 empezó a saberse que EE UU desple- 
gaba sus misiles a menor ritmo que la URSS. 
Las predicciones relativas a la producción de 
misiles intercontinentales norteamericanos y 
soviéticos eran de 30 y 100 para 1960, 70 y 500 
para 1961, 130 y 1 000 para 1962 y 130 y 1 500 
para 1963. Estados Unidos no disponía de me- 
dios para corregir esas previsiones desfavora- 
bles, de manera que se acordó el inicio de ne- 
Bo riaciones en París para el mes de mayo de 
1 

Mientras tanto, el programa de vuelos del 
U-2 continuó con la preparación de una nueva 
serie para abril de 1960, que se autorizó pese a 
la inminencia de las negociaciones y a la cre- 
ciente vulnerabilidad del avión frente a las 
cada vez más capaces y atentas defensas sovié- 
ticas. Por entonces habían tenido lugar 30 so- 
brevuelos de la URSS y más de 100 por enci- 
ma de las fronteras. En junio de 1957 se había 
formado la primera unidad de U-2 de la 
USAF, el 4028.? Squadron de Reconocimien- 
to Estratégico. 

La USAF no era una primeriza en lo tocan- 
te a reconocimiento estratégico. En 1949 
había realizado varios sobrevuelos para con- 
trolar las pruebas nucleares soviéticas, proba- 
blemente por medio de un B-36 modificado. 
Los modelos utilizados más adelante com- 
prendieron North American RB-45, Lock- 
heed RC-130 y Boeing RB-47. De hecho, un 
Lockheed RC-130 basado en Turquía fue de- 
rribado sobre Yerevan, en la Armenia soviéti- 
ca, el 2 de setiembre de 1958 y un RB-47K de 
la 55.* ARE fue abatido sobre el mar de Ba- 
rents el 1 de julio de 1960. 
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El 9 de abril, uno de esos vuelos había iden- 
tificado importantes desarrollos de misiles, 
probablemente en conexión con el tipo SS-7. 
Ello hacía necesario un reconocimiento más 
profundo y el 27 de abril un destacamento del 
SPRM 2 fue enviado de Incirlik a Peshawar, 
en Paquistán. Desde allí debía despegar un 
avión que aterrizaría en Bodo (Noruega) tras 
haber sobrevolado el Afganistán oriental, Sta- 
linabad, el centro experimental de Tyuratam, 
Aralsk, Chelyabinsk, Sverdlovsk, Kirov, Ar- 
changel y Murmansk. 

Pero el avión previsto para ese vuelo no es- 
taba disponible y, lo que era peor, el aparato 
elegido para sustituirle, un U-2C (n.° 566693) 
con motor Pratt & Whitney J75, había presen- 
tado ya más de un problema. Los U-2 se cons- 
truían a mano, de manera que a las dificulta- 
des de pilotaje propias de este modelo había 
que sumar las peculiaridades individuales de 
cada avión. Resulta sorprendente que se eli- 
giese un vehículo de prestaciones dudosas 
para una misión tan crítica y tan cercana en el 
tiempo al inicio de las conversaciones bilate- 
rales; de hecho, ese avión se había estrellado 
mientras aterrizaba en la base japonesa de At- 
sugi el 24 de setiembre de 1959. 

Gary Powers despegó a las 06,26 horas del 1 
de mayo para el que iba a ser su último vuelo 
en el U-2. El avión y el piloto sufrieron una 
sucesión de problemas, incluida la pérdida del 
piloto automático, y finalmente el avión se es- 
trelló a las 10,15 horas, al sur de Sverdlovsk. 
A pesar del testimonio de Powers, EE UU re- 


chazó que el avión hubiese sido abatido por 
un misil SA-2. El gobierno norteamericano 
anunció que un avión de reconocimiento me- 
teorológico se había estrellado en algún lugar 
de Turquía. No fue hasta el 5 de mayo que el 
líder soviético, Nikita Khrushchev, hizo públi- 
co que el avión había sido derribado sobre te- 
rritorio soviético. Más tarde, el 7 de mayo, la 
opinión pública estadounidense hubo de so- 
portar con bochorno que el piloto hubiese 
sido capturado y sómetido a interrogatorio. 


Prueba presidencial 
La consecuencia inmediata fue que el presi- 
dente de EE UU se enfrentó a un grave dile- 
ma: o bien admitía que la CIA actuaba sin 
control gubernamental o bien que él mismo 
había autorizado la ejecución del vuelo. El 
residente se inclinó por la segunda opción. 
os líderes norteamericanos y soviéticos de- 
bían reunirse en París, acompañados de fran- 
ceses y británicos, el 16 de mayo y, aunque se 
desplazó a la capital francesa, Khrushchev se 
negó a sentarse a la mesa de negociaciones a 
menos que Eisenhower se disculpase y prome- 
tiese el fin de los vuelos. Pero el presidente se 
negó a lo primero y las conversaciones acaba- 
ron en agua de borrajas. Los soviéticos tuvie- 
ron a continuación la oportunidad de poner a 
rueba al sucesor de Eisenhower, John F. 
ennedy, que se hizo cargo de la presidencia 
el 20 de enero de 1961. Berlín iba a ser el esce- 
nario para la siguiente confrontación seria. 
Al concluir la II Guerra Mundial en 1945, 
las fuerzas francesas, británicas y norteameri- 
canas ocuparon las tres cuartas partes de Ale- 
mania, y la URSS hizo lo propio con la restan- 
te, en la que quedaba comprendida Berlín, la 
capital histórica del país. La ciudad quedaba 
comunicada por un corredor aéreo y terrestre, 


Los aparatos Boeing B-47 utilizados por la 55.* Ala de 
Reconocimiento Estratégico desde bases británicas 
efectuaron en ocasiones vuelos de calibración de 
defensas a lo largo del llamado Telón de Acero: en 
julio de 1960, un RB-47K que había despegado de 
Brize Norton fue derribado sobre el mar de Barents. El 
avión de la fotografía pertenece a la versión ERB-47H 
de reconocimiento electrónico (foto Boeing). 


North American F-100D de la 20.* Ala de 
Caza Táctica, basada en Gran Bretaña. 
En 1961, la USAF tenía dos alas tácticas 
de F-100D en las islas británicas y otras 
dos alas en la RFA. Esta fuerza táctica 
comprendía asimismo un ala de 
Republic F-105D y otra de McDonnell 
F-101C Voodoo. 


La 102.* Ala de Caza Táctica de la Guardia Aérea 
Nacional de EE UU envió sus tres escuadrones de 
aviones North American F-86H Sabre a Phalsbourg 
(Francia) en octubre de 1961. Evidentemente, el Sabre 
no daba la talla frente a los MiG-21 soviéticos. 


y administrada por las cuatro potencias. En 
1947, EE UU anunció la Doctrina Truman y 
el Plan Marshall, que ofrecían seguridad mili- 
tar a las naciones occidentales y sentaban las 
bases para la recuperación económica euro- 
pea, respectivamente. La URSS rechazó tales 
iniciativas y para apoyar su postura introdujo 
nuevas regulaciones de tráfico en las carrete- 
ras que, a través de la Alemania Oriental, se 
dirigían a Berlín. Esa respuesta acabó por ce- 
rrar los accesos a la ciudad y supuso que el 
abastecimiento a sus zonas occidentales hu- 
biese de realizarse por vía aérea, un puente 
aéreo que duró hasta el 12 de mayo de 1949. 
La URSS cejó en su empeño y, aunque su 
coste había sido enorme, la operación de su- 
ministro aéreo demostró el interés occidental 
por Berlín y llevó a la cración de la OTAN. A 
partir de 1950 creció en intensidad el esfuerzo 
de las potencias occidentales por constituir 
unas fuerzas armadas para la Alemania Occi- 
dental. Los alemanes orientales, si bien no te- 
nían ejército, dispusieron pronto de unas 
fuerzas paramilitares de unos 100 000 hom- 
bres; en 1952, los soviéticos propusieron la 
reunificación de Alemania, pero ello, según 
los occidentales, siempre que el país quedase 
bajo la esfera de influencia de la URSS. El 5 
de mayo de 1955 alcanzó su independencia de 
las potencias ocupantes la República Federal 
de Alemania (occidental) y entró a formar 
parte de la OTAN. Inmediatamente, la URSS 
denunció sus tratados con Francia y Gran 
Bretaña, y el 14 de agosto tomó carta de natu- 
faleza el Pacto de Varsovia. 

Pero las tensiones se venían sucediendo 
desde hacía años, con participación de avio- 
mes en, o en las cercanías de, el corredor de 
Berlín. En abril de 1952, un Douglas DC-4 de 
Air France fue atacado y dañado por cazas so- 
wiéticos. El 10 de marzo de 1953, un Republic 
E-S4G de la USAF fue derribado por aviones 
Mig-15 checos sobre Bavaria. Y el 12 de 
marzo un Avro Lincoln de la Escuela Central 
de Tiro de la RAF fue abatido por cuatro 
Mig-15 nada más entrar en el corredor: murie- 
Ton sus siete tripulantes. Varias semanas des- 
pués, un Vickers Viking de BEA fue también 


El Martin RB-57A volvió a Europa tras una ausencia de 
tres años. El 154.” Squadron del 189.* Group de 
Reconocimiento Táctico voló en sus aviones desde 
Little Rock (Arkansas) a Francia para complementar a 
los RF-101 y RB-66 de la USAFE. 


atacado, al igual que un Boeing B-50 de la 
USAF. Durante algunas semanas, las fuerzas 
aéreas aliadas fueron puestas en estado de 
alerta. 

Los soviéticos no estaban dispuestos a dejar 
los accesos a Berlín en manos de los alemanes 
orientales, pues recelaban de cualquier inten- 
to de reunificación alemana tras la creación de 
la RFA. El libre acceso a la ciudad desde la 
RFA era un problema continuo. El 10 de no- 
viembre de 1958, Khrushchev propuso que 
Berlín fuese administrada como una ciudad 
desmilitarizada en compensación de la retira- 
da de ciertos derechos que la URSS poseía to- 
davía de la que ya era la RFA en virtud de los 
acuerdos de Potsdam. Apareció de nuevo el 
fantasma del bloqueo, pero la propuesta fue 
rechazada. El 9 de febrero de 1959, el Secre- 
tario de Estado de EE UU anunció que los 


aliados occidentales habían acordado las me- 
didas necesarias en el caso de que Berlín fuese 
bloqueada. Los soviéticos, ante la perspectiva 
de un nuevo e insidioso puente aéreo, cedie- 
ron terreno y se mostraron favorables al inicio 
de conversaciones en un intento por resolver 
el tema. Esas conversaciones debían haber in- 
cluido los contactos previstos en París para 
mayo de 1960. Las conversaciones entre las 
superpotencias se reasumieron en Viena el 2 
de junio de 1961. Los soviéticos confiaban en 
que Kennedy se dejaría persuadir sobre la 
postura de la URSS en lo referente a Berlín. 
Khrushchev acabó por lanzar el ultimátum de 
que si no se había alcanzado ningún acuerdo 
en diciembre de 1961, la URSS podría llegar a 
sus propios acuerdos respecto a Berlín con los 
alemanes orientales. Kennedy rechazó el 
compromiso y la conferencia de Viena se fue 
al agua. 


Movilización masiva 

Aunque la mayor parte de la frontera entre 
las dos Alemanias estaba cerrada a cal y 
canto, no sucedía lo mismo con 48 km que dis- 
currían por Berlín, pues la ciudad seguía per- 
teneciendo a las superpotencias y no a los ale- 
manes. Entre 1949 y 1958, alrededor de 2,25 
millones de alemanes orientales habían pasa- 
do al Berlín occidental. Durante los seis pri- 
meros meses de 1961, habían sido 103 000 los 
alemanes que habían cambiado de «nacionali- 


Entre las unidades de la Guardia Aérea Nacional de 
EE UU enviadas para reforzar a la USAFE se contó un 
ala de Lockheed F-104A, cuyos tres escuadrones 
procedían de Arkansas, Carolina del Sur y Tennessee. 
Esta unidad se estacionó en Ramstein, donde fue 
tomada esta fotografía. El F-104A estaba configurado 
exclusivamente como interceptador. 


Historia de la Aviación 


dad», y ni los soviéticos ni los propios alema- 
nes orientales estaban dispuestos a tolerar ese 
éxodo hacia las zonas occidentales de la 
ciudad. 

Krushchev había dejado bien claro que es- 
peraba que el problema berlinés quedase re- 
suelto a finales de 1961. El 8 de julio se anun- 
ció un incremento del presupuesto militar so- 
viético en un 25% y el 25 de julio Kennedy 
propuso formalmente el refuerzo de las unida- 
des convencionales aliadas desplegadas en 
Europa y la movilización de los efectivos de la 
Reserva y la Guardia Nacional. EE UU no 
tenía otra opción que confiar en las reservas, 
pues su otra respuesta posible hubiese sido la 
nuclear. En palabras del propio Kennedy: 
«...intentamos encontrar una opción entre la 
humillación y la réplica nuclear». Pero no ha- 
bían fuerzas regulares suficientes para apoyar 
esa decisión. El domingo 13 de agosto se cerró 
la frontera entre Berlín occidental y el orien- 
tal, y cuatro días después comenzó la cons- 


Las fuerzas tácticas desplegadas en la República 
Federal de Alemania comprendían cuatro escuadrones 
de la RAF equipados con aviones de interdicción 
English Electric Canberra. La cubierta de la cabina, 
parecida a la de un caza, y el emblema de las llaves 
cruzadas identifican a este avión como un B(1).Mk 8 del 
16.* Squadron, con base en Laarbruch (foto MoD). 


trucción del Muro. Las casas adyacentes a la 
frontera fueron demolidas y levantada una ba- 
rrera de hormigón y alambre de espino. Los 
puntos de cruce en esa línea de 160 km se re- 
dujeron a sólo seis. La tensión creció y a fina- 
les de agosto los soviéticos reasumieron sus 
pruebas nucleares, llevando a cabo unas 50 en 
el curso de los dos meses siguientes. 

El 1 de octubre, 18500 hombres de la 
Guardia Aérea Nacional de EE UU se prepa- 
raron para su traslado. Entre entonces y el 31 
de octubre, 216 aviones habían sido desplega- 
dos en Europa. A finales de noviembre, un 
ala de aparatos F-104A había sido también 
trasladada al Viejo Continente. El ejercicio 
«Stairstep» se había completado con éxito. 

En 1960, EE UU había comenzado a recibir 
peticiones francesas sobre la retirada de Fran- 
cia de todos sus aviones con capacidad de ata- 
que nuclear, lo que dio como resultado una 
importante reorganización de la US Air Force 
Europe (USAFE). En 1961, existían en la 
REA dos alas de F-100D, una de Republic 
F-105D y tres escuadrones de interceptadores 
Convair F-102A, con otro escuadrón en Soes- 
terberg, en los Países Bajos. Francia alojaba a 
la 66.* Ala de Reconocimiento Táctico (con 
RF-101), mientras que más al sur, en España, 
se encontraban los F-104C de la 479.* Ala de 
Caza Táctica. En Gran Bretaña estaban esta- 


Las unidades equipadas con aviones 
Douglas C-124, tanto regulares como de 
la reserva, transportaron hombres, 
pertrechos e incluso cazas. El C-124 
entró en servicio durante la guerra de 
Corea y en 1962 se estaba preparando 

5 su sustitución por el Lockheed C-141. El 
avión de la ilustración es un C-124C 
Globemaster de la.63.* Ala de 

ransporte Táctico. 


Dos escuadrones de Gloster Javlin FAW.MKk 9 
representaban la contribución británica a la defensa 
aérea avanzada durante 1961. Los aviones de la 
fotografía pertenecían al 11.° Squadron, con base en 
Geilenkirchen (foto John D.R. Rawlings). 


cionadas dos alas de cazas tácticos F-100D y 
una de F-101, un ala de reconocimiento tácti- 
co con RB-66 y la 47.* Ala de Bombardeo con 
Douglas B-66. 

Los refuerzos estadounidenses se traslada- 
ron con el apoyo de unidades de Boeing C-97 
y Dougla C-124 a las bases de Chambley, 
Chaumont, Etain, Phalsbourg y Dreux. Los 
aviones de combate hicieron escalas en Terra- 
nova, Groenlandia e Islandia hasta bases esta- 
dounidenses en Gran Bretaña, en tanto que 
los transportes volaron a Francia vía Prest- 
wick y Shannon. Esos aviones fueron los 
North American F-86H Sabre de la 102.* 
ACT (Guardia Aérea Nacional de Nueva 
York y Massachusetts), los F-84F Thunder- 
streak de la 108.? ACT (GAN de Nueva Jer- 
sey y Virginia), la 121.* ACT (GAN de Ohio) 
y la 122." ACT (GAN de Ohio e Indiana). Se 
desplegaron también los RF-84F de la j bi foa 
ART y los Martin RB-57A. Más tarde, en di- 
ciembre, el 355.° Squadron de Caza Táctica 
envió sus F-100D desde Myrtle Beach a Chau- 
mont. Se cree que también se mandaron a 
Alemania otros cuatro escuadrones de F- 
102A. A finales de año llegaron también los 
Grumman OV-1A Mohawk de la 503.* Divi- 
sión del Ejército embarcados en el USS Card. 

La RAF fue puesta en estado de alerta y el 
6 de diciembre los English Electric Lightning 
del 111. Squadron fueron destacados a Gü- 
tersloh. El 56.2 Squadron, con Lightning, y la 
228.* UCO, con los Javelin del 151.” Squa- 
dron, se desplegaron temporalmente en Brúg- 
gen en octubre. Mientras los analistas se en- 
tretenían especulando sobre dónde iba a pro- 
ducirse la nueva confrontación de la guerra 
fría, los refuerzos estadounidenses comenza- 
ban a regresar a sus bases habituales tan que- 
damente como habían llegado. 
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Grandes Aviones del Mundo 


Focke-Wulf 
Condor 


«El azote del Atlántico» fue la frase acuñada por Winston Churchill 
para referirse al Fw 200C Condor que, casi sin oposición, diezmó los 
convoyes aliados. De hecho, este avión era resultado de la apresurada 
adaptación de un aparato comercial, lo que en la práctica iba a 
plantear serios problemas a sus propios usuarios. 


En contraste con el tópico de que los alemanes son gente escrupu- 
losamente metódica, debe recordarse que los nazis plantearon la 
que iba a ser la II Guerra Mundial como una Blitzkrieg (guerra 
relámpago), sin considerar que ésta podía durar más de lo previsto. 
Un deliberado ausente en la Luftwaffe fue el gran bombardero de 
largo alcance y avión de patrulla marítima. Hasta cierto punto, ello 
fue debido a la muerte en 1936 del general Wever y al nombra- 
miento de Kesselring para sustituirle en el puesto de jefe del estado 
mayor de la Luftwaffe, ya que la política básica del recién llegado 
se centró en los bombarderos bimotores tácticos (que, entre otras 
Sosas, permitían que Goering pudiese contentar a Hitler hablándo- 
le de bombarderos construidos por centenares). Así las cosas, la 
Luftwaffe sólo demostró un leve interés cuando el Focke-Wulf Fw 
200 V1 (primer prototipo) alzó el vuelo el 27 de julio de 1937. 
De hecho, el Fw 200 era el mejor avión comercial de largo alcan- 


ce de Europa, cuando no del mundo. Era resultado de una serie de 
discusiones entre el ingeniero Kurt Tank, director técnico de la 
Focke-Wulf Flugzeugbau de Bremen, y la plana mayor de DLH 
(Deutsche Lufthansa, la aerolínea estatal) en la primavera de 1936. 
Durante algún tiempo, Tank había querido diseñar un moderno 
aparato comercial de largo alcance que superase al Douglas DC-3 y 
remplazase al Junkers Ju 52/3m como avión normalizado de DHL. 
Pero lo que Tank decidió construir finalmente fue un avión cuatri- 
motor con un alcance sin precedentes, capaz de sobrevolar el 


Aunque Deutsche Lufthansa recibió por lo menos nueve Condor, no llegó a disponer 
de más de cuatro a un mismo tiempo. El D-AMHC Nordmark, en la fotografía, era el 
quinto prototipo (denominado también Fw 200A-03) y cubrió distintos servicios con 
DLH, entre ellos Barcelona, hasta ser retirado en 1943. Nótense los aterrizadores 
principales de una sola rueda (foto Lufthansa). 


Grandes Aviones del Mundo 
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Atlántico Norte sin escalas. Ello estaba más allá de las posibilida- 
des de cualquier avión comercial de la época (llevando carga útil a 
bordo, se entiende), pero lo único que pretendía Tank era un sona- 
do golpe propagandístico. 

El requerimiento básico pedía cuatro tripulantes y 26 pasajeros. 
Sobre distancias «europeas» ello podía conseguirse con un avión 
del tamaño del DC-3, pero el Fw 200 fue concebido mucho mayor y 
propulsado por cuatro motores, inicialmente Pratt & Whitney Hor- 
net de 875 hp unitarios que accionaban hélices bipalas VDM- 
Hamilton. Aerodinámicamente, el nuevo avión era magnífico, sin 
excrecencias y con un ala cantilever con un alargamiento de 9,5 a 
fin de proporcionar el mejor rendimiento a larga distancia. Este ala 
se estructuraba en una sección central horizontal que comprendía 
los motores y en secciones externas, trapezoidales y con diadro 
positivo. La totalidad del revestimiento era de tipo resistente, con 
remaches enrasados, a excepción del revestimiento textil de parte 
del ala (a popa del larguero trasero) y de las superficies de control. 
Éstas eran de accionamiento manual, pero con compensadores 
eléctricos. Los flaps, de tipo dividido, tenían accionamiento hi- 
dráulico y su revestimiento era a base de láminas de Elektron 
(aleación de magnesio). Tank decidió que las tres unidades del tren 
de aterrizaje se escamoteasen hacia adelante, de manera que pu- 
diesen ser extraídas y descendidas por el simple efecto de la resis- 
tencia aerodinámica. Las ruedas principales quedaban por delante 
de las patas, gracias a unas articulaciones basculantes con amorti- 
guadores diagonales. 

El propio Tank protagonizó el muy satisfactorio primer vuelo de 
su creación. El Fw 200 V1 presentaba nueve ventanillas de Plexi- 
glas a cada costado de la cabina principal, y voló sin equipamiento 
interno y sin rastro de pintura, simplemente imprimado. Más tarde 
recibió la matrícula D-AERE y la librea de DLH, con el nombre 
Saarland (el Sarre, un territorio que Hitler se ocupó de recuperar). 
Desde el principio del programa, Tank había conseguido la firma 
de un acuerdo por tres prototipos y nueve aviones de serie Fw 
200A-0, que fueron construidos con mínimos intervalos. Se necesi- 
taron muy pocos cambios, aparte de dar más flecha positiva a las 
sezciones externas alares, revisar los empenajes caudales y cambiar 
los notores por la versión del Hornet construida bajo licencia, el 
BMW 132 (en su variante 132G-1 de 720 hp). El Fw 200 V2 fue 
entregado a DLH, en tanto que el Fw 200 V3 tuvo una carrera 
bastante más larga, convertido en el D-2600 Immelmann III, el 
avión personal de Hitler. De los nueve ejemplares de serie Fw 
200A, dos fueron vendidos a la aerolínea danesa DDL y dos al 
Sindicato Condor Ltda de Rio de Janeiro, una compañía de capital 
mayoritario alemán. 


Esta es probablemente la primera fotografía de un Condor en vuelo. Muestra al Fw 
200 vi elevándose del aeródromo de Bremen en el curso de su primer vuelo, el 27 
de julio de 1937; por entonces no había sido aún pintado. Nótense los capós de los 
motores, todavía de cuerda corta. 
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El Fw 200 V1 (primer prototipo) era 
originalmente el D-AERE Saarland, pero 
fue repintado como muestra la 
ilustración para el vuelo de récord a 
Nueva York (agosto de 1938). Las 
matrículas de los Condor comerciales 
eran de la clase C, en las que la letra A 
indicaba que se trataba de un polimotor 
de más de 5 000 kg. 


Vuelos de récord 

A principios de 1938, el Fw 200 V1 fue equipado con depósitos 
adicionales de carburante y repintado como el D-ACON Branden- 
burg. Tank había conseguido para el avión el número 200 del RLM 
por una simple cuestión de propaganda, y el Fw 200 V1 se convirtió 
ahora en el Fw 200S (por especial). El 10 de agosto de 1938 despe- 
gó de Berlín-Tempelhof pilotado por los comandantes Henke y 
von Moreau. Llevó a cabo un importante vuelo sin escalas con 
viento en contra hasta el aeropuerto Floyd Bennett de Nueva 
York, cubriendo la distancia estimada de 6 560 km en 24 horas 55 
minutos. El vuelo de regreso se realizó en 19 horas 47 minutos, y la 
velocidad promedio de 330 km/h era justamente el doble de la que 
podían alcanzar los aparatos utilizados por entonces por Imperial 
Airways. El 28 de noviembre de 1938, el mismo avión y los mismos 
pilotos despegaron hacia Tokio vía Basora, Karachi y Hanoi, en un 
tiempo total de sólo 46 horas 18 minutos. En el vuelo de regreso, y 
por una razón todavía desconocida, el D-ACON se quedó corto de 
combustible en su primer salto y hubo de amarar en las proximida- 
des de Manila. 

Mientras tanto, el Fw 200 levantaba elogios entre los japoneses 
Por entonces, la factoría de Bremen producía la que debía ser la 
versión de serie, la Fw 200B, con motores BMW 132Dc o 132H de 
850 y 830 hp respectivamente, y con un notable incremento de 
peso. Sin embargo, las perspectivas de pedidos eran muy gscasas, 
pues el Condor era demasiado grande y caro para la red de DLH, 
predominantemente de corto alcance. Tampoco las exportaciones 
fueron muchas, pese a que la empresa japonesa Dai Nippon KK 
encargase cinco ejemplares. A ellos siguió un pedido por dos avio- 
nes firmado por Aero O/Y de Finlandia. En la práctica, la II Gue- 
rra Mundial impediría la entrega de esos aviones, que fueron final- 
mente repartidos entre DLH y el KGrzbV 105 de la Luftwaffe. Su 
desgaste operacional fue muy importante y sólo uno de esos apara- 
tos, el Fw 200B-2 Pommern, sobrevivió a la guerra. El penúltimo 
Condor de DLH, el Fw 200B-2 Hessen, se estrelló cuando despega- 
ba sobrecargado de líderes nazis que escapaban de Berlín el 21 de 
abril de 1945. 

Existió un contrato adicional y secreto con Japón, en el que se 
especificaba una versión de reconocimiento lejano para la Armada 
Imperial. Tank deseaba construirlo debido a su convencimiento de 
que una máquina de ese tipo podría interesar a la Luftwaffe. Eligió 
el Fw 200 V10, el prototipo de la serie B, para realizar la conver- 
sión. Este avión fue equipado con un 60% de combustible adicio- 
nal en depósitos alojados en la cabina principal, con provisión para 
2 000 kg de cámaras. bengalas, señalizadores, botes neumáticos y 
demás equipo operacional, y también con tres ametralladoras MG 


Único Focke-Wulf Condor con colores civiles británicos, este avión fue previamente 
el OY-DAM de Danish Air Lines. Posteriormente sirvió durante un tiempo, en 1941, 
con la RAF antes de ser retirado. Nótese el mayor tamaño de la deriva en 
comparación con la del prototipo (foto Bruce Robertson). 


En 1940, la factoría de Bremen entregó 
cuatro transportes Fw 200C-0. El X8+BH 
ha sido ilustrado con el-aspecto que 
ofrecería en enero de 1943 cuando, 
encuadrado en la KGrzbV 200, 
transportaba suministros a Stalingrado 
desde Zaporozhye. 


15 de 7,92 mm, una en una pequeña torreta dorsal, sobre el borde 
de fuga alar, y las restantes tirando en caza y retirada desde una 
góndola ventral, desplazada a estribor. No tenía bodega de armas. 

Como en el caso del Ju 52/3m, del Dornier Do 17 y de otros 
modelos, el RLM se enfrentaba al problema de convertir un avión 
comercial en un aparato de combate; ello no deja de ser irónico, 
puesto que por entonces todos los observadores británicos coinci- 
dían en afirmar que la Luftwaffe construía bombarderos bajo la 
falsa identidad de aviones civiles. El Fw 200 era fundamentalmente 
inadecuado para ese cometido dado que había sido diseñado para 
Operar con pesos menores y con factores de carga civiles. Esa 
misma célula debería operar desde poco aptos aeródromos de pri- 
mera línea, con pesadas cargas de carburante y armamento, y en 
combate se vería expuesta a fuertes virajes e incluso apurados pica- 
dos y casi siempre a baja cota, donde el aire es más denso. En 
Bremen se afirmó la posibilidad de reforzar la estructura, pero en 
la práctica ello sólo consistió en remiendos locales que añadían sólo 
30 kg al peso de la célula. Lo ideal hubiese sido embarcarse en un 
proceso de reforma a fondo, pero la propuesta Fw 200C fue acepta- 
da inmediatamente, en agosto de 1939. Al poco tiempo de haber 
comenzado la guerra se encargó un lote de diez aviones Fw 200C-0 
de preserie que, en la medida de lo posible, debían obtenerse me- 
diante la modificación de transportes de la serie B todavía en la 
línea de montaje. Los cuatro primeros ejemplares debían entregar- 
se como transportes Fw 200C-0. Sus únicas modificaciones eran 
aterrizadores principales de dos ruedas, capós de cuerda larga y 
equipados con flaps de refrigeración, y varios cambios en el equipo 
interno. Esos cuatro aviones fueron entregados a tiempo de partici- 
par en la invasión de Noruega, en abril de 1940, 

Los seis Fw 200C-0 restantes recibieron una serie de refuerzos 
locales de la estructura y un armamento consistente en tres MG 15, 
una en una pequeña (y casi semiesférica) torreta a popa de la cu- 
bierta de vuelo, otra en un puesto trasero dorsal dotado con una 
cubierta plegable y la tercera tirando a través de una trampilla ven- 
tral trasera. Podía llevar una carga ofensiva de cuatro bombas de 
250 kg, dos bajo las góndolas motrices externas (que habían sido 


Focke-Wulf Condor 


Diferente del V1 por sus motores BMW y 
el empenaje vertical agrandado, el Fw 
200 V3 fue asignado a la Luftwaffe con 
el numeral D2600, convirtiéndose en la 
Fiihrermaschine de Hitler y otros altos 
cargos nazis. 
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alargadas) y las otras dos en soportes situados inmediatamente por 
fuera de las raíces de las secciones externas alares. La producción 
continuó inmediatamente con el Fw 200C-1, que fue concebido 
como la versión definitiva aunque presentaba todavía debilidad es- 
tructural, un sistema de combustible muy vulnerable (especialmen- 
te por abajo), ningún blindaje a excepción del asiento del coman- 
dante, y varias características inconvenientes. La principal incorpo- 
ración del Fw 200C-1 era la góndola ventral, desplazada como en el 
Fw 200 V10 japonés pero más larga a fin de conseguir espacio para 
la bodega de armas. 

La tripulación ascendía normalmente a cinco hombres: piloto, 
copiloto y tres artilleros, dos de los cuales eran en realidad el mecá- 
nico de vuelo y el operador de radio y navegante. En el interior de 
la célula sobraba espacio y en todos los puestos de los tripulantes 
había calefacción e iluminación eléctrica, pero desde el principio 
las tripulaciones de la nueva unidad marítima de Petersen, la 
Kampfgeschwader (KG) 40, no estaban muy conformes con la de- 
bilidad estructural de este aparato ni con la poca consistencia de su 
armamento. No hay evidencias de que ningún Condor fuese entre- 
gado antes a cualquier otra unidad de combate, como a veces se ha 
afirmado, sino solamente al Gruppe de transporte antes menciona- 
do. La KG 40 sería virtualmente la única unidad operacional del 
Fw 200, pero siempre con una baja disponibilidad de aviones. 
Focke-Wulf tenía trabajo de sobras y organizó un plan de disper- 
sión de la producción en cinco factorías, con el montaje final en 
Bremen y Cottbus, y también en la Blohm und Voss de Finkenwer- 
der. Ello es una muestra más de la escasa prioridad que recibió este 
programa, que concluiría en febrero de 1944 tras haberse construi- 
do sólo 252 aviones Fw 200C Condor. 


El azote de las flotas 

Las primeras misiones del I/KG 40 tuvieron lugar desde bases 
danesas a partir del 8 de abril de 1940 contra la navegación británi- 
ca. A finales de junio, la Geschwader fue transferida a Burdeos- 
Mérignac, que iba a ser su base principal hasta que hubo de eva- 


El primer modelo de reconocimiento para la Luftwaffe fue el Fw 200C-1. Esta 
fotografía muestra la góndola ventral y el carenado dorsal delantero para una 
ametralladora MG 15, con un armamento similar en el carenado dorsal trasero. Bajo 
las góndolas externas alares podían suspenderse algunos tipos de bombas. 


Este Condor, el F8+GH, fue fotografiado mientras servía con el /KG 40 en Grecia, 
en 1942. No lleva la faja blanca de identificación del teatro mediterráneo, por lo que 
es posible que se hallase en ese lugar de forma temporal. Es probablemente un Fw 
200C-3 y lleva un cañón MG 151/20 en la sección delantera de la góndola ventral. 
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cuarla en el otoño de 1944. Inicialmente, desde julio de 1940, los 
Condor simplemente sumaron su escasa carga ofensiva al asalto de 
la Luftwaffe contra Gran Bretaña, las más de las veces llevando a 
cabo salidas al oeste de Cornualles y de Irlanda, lanzando sus cua- 
tro bombas y regresando a Noruega, y volviendo sobre el escenario 
al cabo de uno o dos días. Por lo menos dos aviones fueron derriba- 
dos; un piloto del 87.” Squadron británico, que casualmente sor- 
prendió a un Condor dirigiéndose a Plymouth, se quedó sin muni- 
ción y prosiguió la interceptación con la fotoametralladora. A par- 
tir de agosto, los Condor se dedicaron a la misión para la que ha- 
bían sido previstos y al cabo de dos meses reclamaban ya el hundi- 
miento de 90 000 toneladas de buques británicos. El 26 de octubre 
saltaron a un primer plano de la actualidad cuando el oberleutnant 
Bernhard Jope y su tripulación atacaron al Empress of Britain, de 
42 348 t, al sudoeste de Donegal. Sus bombas devastaron al paque- 
bote, que más tarde fue torpedeado y rematado por un U-boote. El 
9 de febrero de 1941, el KG 40 reclamaba ya el hundimiento de 
363 000 toneladas. Por entonces disponía ya de otros dos Staffeln, 
que totalizaban 36 aviones sobre el papel. 

En el invierno de 1940-41, Cottbus entregó unos pocos Fw 100C-2 
interinos, cuya principal mejora era la modificación de las góndo- 
las externas y la instalación de lanzabombas de baja resistencia; las 
góndolas recibieron conductos para la posible adopción de depósi- 
tos externos de 300 litros. El principal avance se produjo con el Fw 
200C-3, puesto en vuelo en febrero de 1941. Se trataba de un pro- 
fundo rediseño encaminado a solventar los problemas estructura- 
les, pese a que incorporaba un ulterior incremento de masa; este 
intento no tuvo excesivo éxito. Sus motores eran BMW-Bramo 
Fafnir 323R-2, con inyección de agua y estabilizados a 1 200 hp. La 
carga ofensiva se incrementó haciendo que las góndolas pudiesen 
aceptar hasta 500 kg cada una y añadiendo 12 bombas de 50 kg en 
la góndola ventral. El carenado transparente dorsal fue sustituido 
por una torreta Fw 19 (con una MG 15) y otras dos ametralladoras 
aparecieron en unos paneles laterales de la sección trasera del fuse- 
laje; la tripulación pasó a ser de seis hombres. El Fw 200C-3/U1 
consiguió por fin una buena protección defensiva gracias a un MG 


151/15 montado en una torreta delantera HDL151, y el MG FF fue 


sustituido por un MG 151/20, pero la voluminosa torreta redujo la 
velocidad máxima al nivel del mar de los 305 km/h anteriores a 
poco más de 275 km/h. 

En 1941 sólo se construyeron 58 Condor, entre los cuales apare- 
cía el Fw 200C-3/U2 equipado con el complejo pero extremada- 
mente preciso visor de bombardeo Lotfe 7D, que provocaba un 
prominente abultamiento bajo la sección frontal de la góndola ven- 
tral y que obligó a remplazar el cañón allí situado por una ametra- 
lladora MG 131 de 13 mm. La mayoría de los Fw 200C-3/U2 volvie- 
ron a emplear la pequeña torreta Fw 19. Apareció a continuación 
el Fw 200C-3/U3, cuyo armamento dorsal comprendía dos MG 
131, una en una torreta delantera EDL131 y la otra en el puesto de 
tiro trasero, accionada a mano. El Fw 200C-3/U4 tenía mayor ca- 
pacidad de carburante, lo que elevaba su peso máximo a 22 700 kg 
que a duras penas podía compensar el refuerzo de la célula. Las 
ametralladoras laterales pasaron a ser MG 131, que mejoraban la 
potencia de fuego defensivo, pero la torreta delantera siguió siendo 
la Fw 19. 

Si algún subtipo puede considerarse realmente «normalizado», 


El CE+1B, con la banda amarilla correspondiente al frente del Este, fue uno de los 
dos transportes Condor (un Fw 200C-4/U1, en la foto, y un U2) construidos en 1942. 
Incorporaban todas las mejoras del tipo C-4 pero sólo llevaban cuatro MG 15, dos en 
sendas torretas dorsales y las otras dos en la góndola ventral, acortada. 
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éste es el Fw 200C-4 que, aparecido en febrero de 1942, incorpora- 
ba un radar de búsqueda, inicialmente el Rostock de preserie y más 
tarde el FuG 200 Hohentwiel estándar, sistema éste que daba capa- 
cidad de bombardeo sin visibilidad. Sin embargo, en el Fw 200C-4 
se volvía a la torreta HDL151 y a las MG 15 en todas las posiciones 
de tiro excepto en la frontal de la góndola, en la que se montaba 
una MG 131 o un MG 151/20 dependiendo de si llevaba o no el 
visor Lotfe 7D. Dos aviones especiales aparecidos en 1942 fueron 
los transportes Fw 200C-4/U1 y Fw 200C-4/U2, con interiores VIP 
y sólo cuatro MG 15. 

A principios de 1943, algunos Fw 200C-3 fueron modificados 
para lanzar y guiar el misil antibuque Henschel Hs 293A, suspendi- 
do bajo las góndolas motrices externas. El correspondiente sistema 
de guía por radio Kehl/Strassburg aparecía en el morro y en la 
parte delantera de la góndola ventral. Esos aviones lanzamisiles 
fueron designados Fw 200C-6, y los últimos Condor construidos, 
en el invierno de 1943-44, fueron unos pocos Fw 200C-8 diseñados 
específicamente para llevar el Hs 293 y con las góndolas motrices 
más profundas y con la sección delantera de la ventral más larga. 


Corte esquemático del Focke-Wulf Fw 200C-4/U3 


1 Luz'navegación estribor 
2 Revestimiento alar 
3 Alerón de estribor 


13 Depósito alar carburante 


25 Antena D/F de proa 
14 Estructura larguero maestro 


26 Mamparo de proa 


15 Depósito aceite góndola 27 Pedales timón dirección 


4 Compensador alerón externa 28 Ametralladora manual MG 131 

5 Sección externa larguero 16 Escapes de 13 mm 
maestro 17 Flaps refrigeración 29 Carenado visor bombardeo 

6 Cable mando alerón 18 Góndola externa Lote 7D 

7 Costilas alares (sección 19 Hélice tipala metálica VOM, de — 30 Ventanillas laterales góndola 
central) paso variable ventral (desplazada a estribor) 

8 Costilas alares (sección 20 Ojiva 31 Asiento despegue artillero 
delantera) 21 Toma aire carburador dorsal 

9 Línea unión sección externa 22 Depósito auxiliar carburante, 32 Ventanilla circular visión piloto 
alar 300 litros 33 Asiento piloto 


10 Flap estribor, sección externa 
11 Flap estribor, sección central 
12 Flap estribor, sección interna 


23 Góndola interna estribor 

24 Red dipolos radar búsqueda 
FuG 200 Hohentwiel (omitida la 
de babor para mayor claridad) 


34 Panel parabrisas practicable 

35 Asiento copiloto (éste hacia las 
veces de bombardero) 

36 Acceso cubierta vuelo 

37 Barras interrupción fuego 
ametralladora 

38 Toma aire ventilación cabina 
(sólo a estribor) 

39 Torreta hidráulica Fw 19 con 
una ametralladora MG 15 de 


Imm 
40 Asiento artillero 


ES EC o — A 


El F8+BB fue uno de los primeros Fw 
200C-1 Condor con góndola ventral y 
equipo completo de patrulla e 
interdicción marítimas. Asignado al 
Stab 1/KG 40, recibió el emblema de la 
unidad a tiempo de participar en el 
transporte de tropas y pertrechos al 
aeropuerto Gardermoen de Oslo a 
comienzos de la invasión alemana de 
Noruega, el 9 de abril de 1940. 


Estr Estructura deriva 
larguero maestro 82 Contrapeso timón dirección 


, Variantes del Focke-Wulf Fw 200 cs 


58 Larguero supenor fuselaje frecce 
Fw 200 V1: prototipo, con motores Homet S1E-S; más Fw 2000-2: ala de menor resistencia y lanzabombas en a dl 
tarde convertido en el Fw 2005-1 las góndolas motrices 60 Aberturas ventilación interior dirección (sección inferior) 
Fw 200 V2 y V3: prototipos con BMW 132G-1; el V3 fue Fw 2000-3: estructura reforzada, motores Bramo 3238-1 prado PE pac A raea 
completado como la Fúhrermaschine de Hitler de 1 200 hp, mayor carga de bombas, torreta Fw 19 y EC parados iishie pidio alias IMA 
6 Fw 200A-0: prototipos de presare, del ai noveno, dos ametralladoras MG 15 iaerales ena apre: Fogja ae 
la E dan DLH, ato y el -DEM para DDL, y LE ide Eos 151 y cañones MG 151/20 63 Asiento despegue segundo 88 Cono de cola 
los PP-CBI/CG para SCL de Brasi templazando a los fade 
Fw 2008: transportes de producción con motores BMW Fw 200C-3/U2: visor Lotte 7D, torreta Fw 19 y los MG ai Fames a e za ee trasera rección 
1320c de 850 np (Fw 2008-1) y 132H de 830 hp (Fw 151/20remplazados por MG 131 forzada toco 'ompensador timón 
2008-2); los aviones destinados a Japón y Finlandia Fu 200C-3/U3: ametralladoras dorsales MG 131 de 13 Antena D/F corsal profundidad 
fueron completados para DLH y la Luftwaffe como Fw un arma delantera en una torreta EDL 131 91 Timón profundidad babor 


92 Compensador eléctrico timón 


mn 
zo profundidad (sólo babor) 


Fw 200 V10: un avión destinado a la Armada joponesa 
como máquina de reconocimiento armado; reido en 
lemania 


3/88: mayor capacidad de carburante, dos 
armas laterales MG 131 y de nuevo la torreta Fw 19 

Fw 200C-4/U1 y U2: dos conversiones en transportes VIP 
con la góndola acortada, cuatro MG 15 y sin provisión 


Fw 2000-0: aviones de preserie del tipo C, con la célula ira bombas ni radar 
reforzada parcialmente, aterrizadores principales de dos 200C-4/U3: equipado con el radar Hohentwiel y, de 
ruedas, capós de cuerda larga y hélices tripalas de nuevo, la torreta 

velocidad constante; cuatro transportes desarmados, Fw 2000-6: conversiones de C-3/U1 y C-4 para llevar los 
seis ejemplares con cuatro lanzabombas y otros tres con misiles Hs 293A 


ametralladoras MG 15 
Fw 200€-1: versión con una góndola ventral equipada 
con un cañón MG FF de 20 mm. 


Fw 200C-8 y C-8/U10: últimos modelos de sere, 
diseñados para utilizar los misiles Hs 293A y el radar 
Hohentwiel 


41 Cajas munición 49 Varillas mando 


42 Mamparo 50 Ventanillas laterales 
43 Ventanilla compartimiento 51 Estructura piso 
operador radio 52 Depósito aceite luselaje 


44 Acceso góndola ventral 
45 Asiento operador radio 


53 Depósito fluido deshielo 
54 Mástil antena 


46 Equipo radio 55 Cinco depósitos principales B 
47 Cajas munición fuselaje - 
48 Sección central góndola ventral 

(con un depósito blindado de > 

900 litros o con 12 bombas de A 


50kg) 


Contrapeso 
94 Estabilizador babor 

95 Articulación timón profundidad 
96 Larguero del estabilizador 

97 Rueda de cola, escamoteable 


68 Ametralladora MG 15 estribor hacia adelante 


67 Asientos despegue artilleros 98 Mecanismo retracción rueda 
laterales cola 

68 Mamparo 99 Varilas mando 

69 Compartimiento artillero dorsal 100 Botellas oxigeno 
trasero 101 Mamparo trasero 


70 Carenado transparente dorsal 102 Tubo lanzamiento boyas D/F 
71 Cajas munición Schwan, boyas luminosas Lux 
72 Sección articulada cubierta 


y bengalas 
transparente 103 Ametralladora MG 15 lateral 

73 Ametralladora MG 15 de babor 

74 Cuadernas traseras luselaje 104 Cajas munición (babor y 

75 Estabilizador estribor estribor) 

76 Contrapeso y 105 Puerta entrada 

77 Timón profundidad estribor 106 Ametralladora MG 15 ventral 

78 Articulación timón profundidad trasera 

79 Compensador timón 107 Ventanillas laterales góndola 
profundidad ventral 


80 Estructura larguero delantero 108 Puntos fijación larguero 
maestro al fuselaje 

109 Bodega ventral armas 

110 Góndola interna babor 

111 Escapes 

12 Flaps refrigeración 
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Focke-Wulf 


Bancada motor 

Motor radial Bramo 323% 
Falnir 

Mecanismo pasota 
Hélico tipala mala 
paso variable 

Toma aire carburador 
Ruedas (dos) babor. r} 
Alerrizador babor, mes a 
hidráulica hacia adesar 
Marunete retracción 
Alojamiento aterrizasar. 
Puerta atorizador 

Estructura alar 

Larguero maestro 

Depósitos alares carla. 
Estructura flap 

Flap babor (sección cama 
Linea unión sección ca 
alar 

Depósito aceite gônsaia 
externa 

Góndola externa babor 

Oliva 

Bomba de 250 kg 
Semicarenada en legs 
motriz ` 
Posición bomba 500kges 
lanzabombas góndola 
Lanzabombas subalar atii 
Bomba de 250 kg 

Tubo pitot 

Revestimiento alar 

Alerón babor 

Compensador alerón 
Compensador eléctrico a 
(sólo en babor) 


Grandes Aviones del Mundo 


Focke-Wulf Fw 200 Condor 


Focke-Wulf Condor 


El avión de la ilustración, uno de los pocos Fw 200C- 
8/U10 construidos a principios de 1944, lleva todavía 
el código de cuatro letras correspondiente a la 
factoría, que sería sustituido por la combinación de 
letras y números propia de la Luftwaffe al ser 
entregado a la KG 40. Rasgos característicos de esta 
versión, la última de serie, eran la gran torreta HDL 
151 dorsal, los dos misiles antibuque Hs 293A y el 
radar de búsqueda FuG 299 Hohentwiel. Este avión iba 
camuflado en verdes RLM 72 y RLM 73 en las 
superficies superiores, con azul RLM 65 en 

las inferiores. 


Especificaciones técnicas 

Focke-Wulf Fw 200C-3/U4 Condor 

Tipo: bombardero de reconocimiento lejano 

Planta motriz: cuatro motores de nueve cilindros en estrella BMW-Bramo 
323R-2 Fafnir, de 1 200 hp de potencia unitaria nominal 

Prestaciones: velocidad máxima 360 km/h; velocidad de crucero 330 km/h; 
techo de servicio 6 000 m; alcance 3 560 km; autonomía 14 horas 

Pesos: vacío 17 000 kg; máximo en despegue 24 520 kg; carga alar neta 
204,58 kg/m? 

Dimensiones: envergadura 32,85 m; longitud 23,45 m; altura 6,30 m; 
superficie alar 119,85 m? 

Armamento: cuatro ametralladoras MG 131 de 13 mm distribuidas entre 
los puestos de tiro dorsal y laterales, y una MG 131 o un cañón MG 151 de 
20 mm en la sección delantera de la góndola ventral; su carga máxima 
ofensiva de 2 100 kg podía estar integrada por dos bombas de 500 kg, dos 
de 250 kg y doce de 50 kg 


Escuadrones de la RAF 


7.2 Squadron 


El 7.* Squadron tuvo un mal comien- 
zo. Se formó el 1 de mayo de 1914 en 
Farnborough como escuadrón de re- 
conocimiento y existió como tal sólo 
hasta el inicio de la I Guerra Mundial, 
en que fue disuelto entre diversos es- 
cuadrones destinados a Francia con el 
fin de proporcionarles así una mayor 
dotación, aérea y de tripulaciones. El 
24 de setiembre de 1914 se formó de 
nuevo el 7. Squadron en Farnbo- 
rough, sirviendo como unidad de en- 
trenamiento hasta el día de Año 
Nuevo, en que comenzó su conversión 
al R.E.5 para su posterior despliegue 
en el continente. En abril de 1915 fue 
enviado a Francia con este tipo de 
avión, junto con aparatos Vickers 
«Gunbus»; con estos modelos realizó 
principalmente salidas de reconoci- 
miento, utilizando los Gunbus como 
cazas de escolta. En otoño de 1915 
estos aparatos fueron sustituidos por 
el B.E.2c, el avión polivalente norma- 
lizado en las filas del RFC. Sin embar- 
go, antes de esto, el capitán J. A. Lid- 
dell había obtenido la Cruz Victoria 
por haber regresado a su base en su 
R.E.5 y con su mecánico a bordo, aún 
hallándose mortalmente herido. 

Las primeras misiones que el escua- 
drón encomendó al B.E.2c fueron de 
bombardeo y hasta 1916 el escuadrón 
no volvió a sus funciones fundamenta- 
les, como eran el reconocimiento y la 
observación artillera. Durante los dos 
años siguientes, éstas fueron las misio- 
nes habituales de la unidad, misiones 
que entrañaban un alto riesgo de de- 
rribo; en 1917 las bajas del escuadrón 
fueron muy numerosas. En junio de 
ese mismo año, el R.E.8 sustituyó al 
B.E.2 y esto hizo que el número de 
pérdidas se redujera considerable- 
mente. Los objetivos del escuadrón 
continuaron siendo los mismos hasta 
1918, cuando en la ofensiva alemana 
de marzo, la unidad era asignada a 
todas aquellas misiones que ayudasen 
a contener el avance del enemigo. Du- 
rante los meses finales de la guerra, el 
escuadrón añadió a sus cometidos el 
bombardeo nocturno, y fue destinado 
al extremo norte del frente Occidental 
en apoyo del Ejército belga. Asimis- 
mo, el escuadrón fue uno de los pri- 
meros en utilizar los enlaces de radio 
usándolos por primera vez operacio- 
nalmente en octubre de 1918. 

Una vez hubo acabado la guerra, el 
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escuadrón se integró en el Ejército de 
Ocupación y pasó casi un año sirvien- 
do en ese melancólico destino antes 
de volver a Gran Bretaña sin sus avio- 
nes y ser disuelto en Farnborough el 
último día del año de 1919. 

Cuando el 1 de junio de 1923 se re- 
formó el 7.2 Squadron en Bircham 
Newton, se le encomendó un nuevo 
papel. Se trataba del bombardeo pe- 
sado, un cometido que el escuadrón 
desempeñó durante casi 40 años. Ini- 
cialmente, el escuadrón estuvo equi- 
ES con el Vickers Vimy, un bom- 

jardero bimotor que había entrado en 
servicio a finales de la I Guerra Mun- 
dial. Así pues, comenzó a actuar 
como un escuadrón de bombardeo. 
Sin embargo, Vickers tenía ya un 
nuevo modelo de reemplazo saliendo 
de las líneas de montaje de Weybrid- 
ge, y en 1927 el escuadrón se trasladó 
a Worthy Down (Hampshire) para ser 
A con los Vickers Virginia. 

El oficial al mando era en 1927 el 
comandante de ala C.F.A. Portal, 
quien a comienzos de la II Guerra 
Mundial ascendió a comandante en 
jefe del Mando de Bombardeo y 

uien en 1940 se convirtió en el bri- 
llante jefe del Estado Mayor de la 
RAF, cargo que ostentó hasta el final 
de la II Guerra Mundial. En aquellos 
años, el 7.” Squadron se convirtió en 
el más importante escuadrón de bom- 
bardeo, ganando en varias ocasiones 
el Trofeo de Bombardeo Laurence 
Minot. En 1935 fue reequipado con el 
poco convencional Handley Page 
Heyford Mk II y posteriormente con 
el Heyford Mk IL. 

Con el esquema de expansión de la 
RAF a finales de los años treinta, el 
7.2 vio por dos veces como tenía que 
desprenderse de sus patrullas para 
formar nuevos escuadrones, originán- 
dose el 102.” en octubre de 1935 y el 
76.2 en abril de 1937. Fue en marzo de 
1938 que el escuadrón se incorporó a 
la nueva era de los bombarderos mo- 
noplanos con tren de aterrizaje retrác- 
til, anunciada por la llegada de los 
Armstrong Whitworth Whitley Mk II 
a su base de Finningley formando 
parte del 4. Group. Estos aviones 
fueron retirados en la primavera de 
1939 y el escuadrón pasó a volar en los 
Handley Page Hampden y Avro 
Anson: en junio se convirtió en un es- 
cuadrón de entranamiento, y el 4 de 


abril de 1940 se unió al 76." Squadron 
para formar la 16.* Unidad de Entre- 
namiento Operacional en Upper Hey- 
ford. El 30 de abril de 1940, se creó un 
nuevo 7.” Squadron en Finningley con 
aviones Hampden, pero sólo duró tres 
semanas antes de ser disuelto de 
nuevo, 

Sin embargo, el 7.” Squadron esta- 
ba a punto de entrar en los momentos 
más importantes de su historia. En 
agosto de 1940 se reformó en Lee- 
ming, donde recibió el primero de la 
nueva generación de bombarderos 
cuatrimotores con los que el Mando 
de Bombardeo iba a embarcarse con 
éxito en la guerra aérea durante los 
cinco años siguientes. El modelo que 
recibió era el Short Stirling Mk I. 

El Stirling se distinguía por un tren 
de aterrizaje retráctil tremendamente 
alto y complicado, y precisamente por 
ello se produjeron accidentes al aterri- 
zar con fuerte viento cruzado. En oc- 
tubre de 1940 el escuadrón se trasladó 
a su base operacional de Oakington, 
al norte de Cambridge (donde perma- 
neció durante cuatro años y medio), y 
desde aquí empezó sus operaciones 
con una incursión sobre Rotterdam el 
10 de febrero de 1941. Dos meses des- 
pués también practicó algunas incur- 
siones diurnas, pero normalmente 
estos aviones eran demasiado vulnera- 
bles de día y el escuadrón pasó a espe- 
cializarse en los bombardeos noctur- 
nos. En 1942, otra de sus nuevas mi- 
siones era la siembra de minas. En 
estas fechas, las pérdidas del escua- 
drón fueron aumentando a medida 
que las defensas nocturnas alemanas 
mejoraron. El Stirling tenía como 


El 7.* Squadron fue parte integral de la 
reducida fuerza de bombardeo de la RAF 
durante los años veinte. Voló con los 
Vickers Virginia desde Worthy Down 
desde 1927 hasta 1935. El avión de la 
fotografía es un Mk X, el modelo más 
numeroso, y lleva los códigos y los 
tapacubos de las ruedas del color 
amarillo propio de la Patrulla B. 


mayor obstáculo su bajo techo opera- 
cional, lo cual significaba que tenía 
que volar a través del fuego antiaéreo 
en lugar de sobrevolarlo. Ese mismo 
año, el 7.° fue elegido para formar 
parte de la nueva Fuerza Pathfinder. 
para después convertirse en un grupo 
por sí mismo. Su nueva misión era lo- 
calizar exactamente y marcar con ben- 
galas los objetivos para los bombarde- 
ros que le seguían, Aquel año llegaron 
los Stirling Mk III, pero presentaban 
muy pocas mejoras respecto a los Mk 
I. Sin embargo, en 1943 el Stirling fue 
por fin sustituido por el Avro Lancas- 
ter, que proporcionó al escuadrón un 
gran estímulo. 

El Lancaster podía transportar 
bombas de 1 814 kg, que fueron utili- 
zadas en agosto contra la base experi- 
mental de Peenemúnde. En 1944, sus 
objetivos estaban cada vez más rela- 
cionados con el «segundo frente», así 
como con la destrucción de las bases 
de las armas V. El escuadrón conti- 
nuaba volando como unidad de guía 
Pathfinder llevando, sin embargo, 
también bombas además de las benga- 
las. Hacia finales de 1944 volvió de 
nuevo a las operaciones diurnas, en 
ayuda de las fuerzas en Francia y los 
Países Bajos, y continuó así hasta la 
victoria final en 1945, 

El escuadrón fue rápidamente pre- 
parado para tomar parte en la guerra 
de Extremo Oriente. Una vez reequi- 
pado con Lancaster, especialmente 
preparados para aquellos parajes, el 
escuadrón comenzó a entrenarse para 
sus misiones allí, sólo que el fin de las 
hostilidades se anticipó a su entrada 


Aterrizaje en Kallang de uno de los 
Lancaster del 7.° Squadron durante la 
operación «Red Lion», a principios de 
1947. El escuadrón fue destinado a la 
Tiger Force y dotado con Lancaster 
B.Mk 1 (FE) al final de la guerra europea. 
Este Lancaster lleva las superficies 
superiores blancas distintivas de los 
aviones de la Tiger Force (foto Imperial 
War Museum). 


7.° Squadron (sigue) 


en acción. La unidad se mantuvo en la 
inmediata posguerra, con menores 
efectivos, como parte del reducido 
Mando de Bombardeo, volviendo al 
3.5 Group. En enero de 1947 voló a 
Singapur para participar en la opera- 
ción de dos meses «Red Lion» y en los 
años posteriores tomó parte en desta- 
camentos continentales periódicos y 
en ejercicios de navegación. En 1949 
los Avro Lincoln sustituyeron a los 
Lancaster, y con ellos el 7.* volvi 
lanzar bombas en operaciones bélicas. 
Esto es precisamente lo que sucedió 
cuando le tocó su turno en el destaca- 
mento Lincoln en Malasia para la ope- 
ración «Firedog», la ofensiva aérea 
contra los guerrilleros comunistas. El 
escuadrón continuó volando con los 
Lincoln hasta 1956, siendo disuelto en 
Upwood el 1 de enero. 

Diez meses más tarde, el escuadrón 
fue reformado y entró en la era de los 
bombarderos «V» el 1 de noviembre 
de 1956 en Honigton. Ahora había de 
prepararse para su nuevo papel como 
parte de la fuerza de disuasión nuclear 
y acomodarse a las muy superiores 
prestaciones del bombardero a reac- 
ción Vickers Valiant. El escuadrón es- 
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El 7.° Squadron fue dotado a finales de 1956 con los Valiant, convirtiéndose en el sexto escuadrón de bombarderos V de la 
RAF. El avión ilustrado es el XD826, con el esquema metálico con el que fue entregado en 1957. 


taba de nuevo en la primera linea de 
la fuerza de bombarderos de la RAF y 
así continuó, primero en Honigton y 
después en Wittering, hasta que fue 
disuelto el 30 de setiembre de 1962. 
Desgraciadamente, este fue el final 
de los 20 años de existencia operativa 
del 7.9 Squadron. El 1 de mayo de 
1970 el escuadrón se volvió a formar 
en St Mawgan como unidad de segun- 
da fila para servir en misiones de re- 
molque de blancos. Para ellas recibió 
varias versiones del English Electric 
Canberra, principalmente el TT.Mk 


Desde 1970 hasta 1981 el escuadrón proporcionó entrenamiento de tiro a los tres 
ejércitos utilizando varios Canberra, incluido el TT.Mk 18 que aparece en la 
fotografía. El WJ639 era único por llevar unos pequeños focos en unas carenas 
debajo de las góndolas de los motores con los que iluminar sus blancos Roushton. 


18. Este modelo utilizaba el blanco 
Rushton, con el que permitía que las 
dotaciones de las armas antiaéreas del 
Ejército y de la Armada disfrutasen 
de un entrenamiento más realista. 
También voló con los Canberra B.Mk 
2 en el papel de remolque silencioso 
de blancos para entrenamiento de las 
estaciones de radar. Este trabajo pro- 
saico, pero valioso, fue su cometi- 
do hasta finales de 1981, cuando el 
7.2 fue disuelto nuevamente, con- 
cretamente el 12 de diciembre en 
St Mawgan. 


Afortunadamente, el escuadrón no 
permaneció mucho tiempo en el olvi- 
do y se volvió a formar el 2 de setiem- 
bre de 1982 en Odiham, De nuevo fue 
rehabilitado para una misión operati- 
va, pero muy diferente a la de su larga 
historia de bombardeos, pues se con- 
virtió en el segundo escuadrón equipado 
con helicópteros Boing Vertol Chi- 
nook. Desde su creación, el escuadrón 
ha formado parte de los destacamentos 
enviados tanto a las islas Malvinas co- 
mo a Chipre, siguiendo la tradición es- 
tablecida por anteriores escuadrones. 


El 7.* Squadron se ha convertido en un escuadrón de helicópteros medios, 
estacionado en la base de la RAF de Odiham y equipado con el Boeing Vertol 
Chinook. Durante 1984 el escuadrón efectuó operaciones de apoyo a las tropas 
británicas de la fuerza multinacional de paz en Beirut. 


8. Squadron 


El 1 de enero: de 1915 se formó en 
Brooklands el 8.” Squadron del RFC 
para servir en Francia. Fue totalmente 
equipado con aviones RAF B.E.2c y 
entrenado en Gosport y Farnborough 
antes de ir al frente Occidental en 
abril de 1915. Como la totalidad de los 


anteriores escuadrones del RFC, su 
misión era básicamente el reconoci- 
miento, y el 8.? se incorporó rápida- 
mente a estas tareas. Sin embargo, 
pronto se le encomendaron misiones 
de reconocimiento estratégico, lo que 
suponía largos vuelos por detrás de las 
líneas enemigas, penetrando profun- 
damente en territorio hostil. Él cum- 
plimiento de estas misiones con los 
aviones B.E.2c era pedir mucho de las 
tripulaciones, pero tuvieron que se- 
guirse realizando durante el verano y 
el otoño. 

Con el Año Nuevo llegaron nuevas 
necesidades y los largos vuelos fueron 
sustituidos en favor de deberes más 
normales de cooperación con el ejér- 
cito, la observación artillera y del 
frente, así como patrullas de control 
durante las batallas de Somme y Arras 
en 1916. El escuadrón también tomó 
parte en incursiones de bombardeo 
táctico cuando la situación exigió tales 
medidas. Su base durante 1916 fue La 
Bellevue, pero en 1917 comenzaron 
de nuevo los traslados del escuadrón. 
Los B.E.2 fueron sustituidos durante 
aquel verano por los Armstrong Whit- 
worth FK 8, y a medida que fue pa- 


Un D.H.9A del 8.° Squadron en el que se observa el «8» alado, distintivo del 
escuadrón, es retirado de la zona de peligro mientras otro avión se consume en las 
llamas al fondo de la imagen, tras haberse incendiado espontáneamente debido al 


fuerte calor reinante en Hinaidi e Irag. 


sando el tiempo, el escuadrón se con- 
centró más y más en salidas fotográfi- 
cas, volando del amanecer al anoche- 
cer utilizando bengalas. En 1918 el es- 
cuadrón fue destinado al Tank Corps, 
concentrándose ahora en patrullas de 
contacto con carros de combate. De 


ahí nacieron las patrullas contracarro, 
altamente peligrosas, que g 
volar a baja cota sobre el campo de 
batalla. 

Cuando la guerra parecía tocar a su 
fin se decidió que el Bristol Fighter 
sería el avión encargado de la coope- 
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8.° Squadron (sigue) 


Al estallar la guerra, el 8.* Squadron 
seguía volando con el Vickers Vicent, 
que retuvo con los Bristol Blenheim 
hasta marzo de 1942. Estos aviones 
estaban camuflados y llevaban las letras 
de identificación del escuadrón «HV». 


ración con el ejército y por ello, tras el 
armisticio, el 8. fue'reequipado con 
ese modelo en Alemania. Sin embar- 
go, y casi inmediatamente, el escua- 
drón fue reducido al cuadro de mando 
y volvió a Inglaterra sin aviones, sien- 
do disuelto en Duxford el 20 de enero 
de 1920. 

El 18 de octubre de 1920, el escua- 
drón se volvió a formar en Helwan 


1927 a Adén. El 8.? Squadron siempre 
estará asociado con Adén, puesto que 
cuando se trasladó todo el Protectora- 
do de Adén fue puesto al cuidado de 
la RAF para su seguridad. El 8.° 
Squadron era el elemento aéreo de 
esa seguridad y gracias a su experien- 
cia el plan funcionó a la perfección. 
Toda el área quedó bajo control y en 
paz (relativa) a partir de entonces. En 
el plazo de un año, los eficaces «Ni 
neacks» fueron sustituidos por los Fai- 
rey III E éstos a su vez por Vickers 
Vincent. El escuadrón permaneció en 
Adén durante 18 años sin interrupción 
y su ejemplo como fuerza de vigilan- 
cia sirvió para aplicarla en otras zonas 
y por otras fuerzas aéreas. Debido a 
las aventuras italianas en Abisinia, un 
destacamento de la unidad fue de 
Adén a la Somalia británica en 1935, 
para asegurarse de que los italianos no 
abrigasen ideas ambiciosas sobre el te- 
rritorio somalí, ese destacamento per- 
maneció allí durante 14 meses. 
Cuando estalló la II Guerra Mun- 
dial, el escuadrón se encontraba en 
proceso de reequipamiento con los 
Bristol Blenheims y su función prima- 
ria fue alterada inmediatamente. Su 
papel era ahora el reconocimiento 
costero, y sus aviones efectuaron lar- 
gas patrullas navales alrededor del 
protectorado y del mar Rojo, coml 
nándolas con patrullas antisubma 
nas. El escuadrón también fue desta- 
cado a Somalia en 1940, efectuando 
una importante tarea de bombardeo 
en la campaña de África Oriental. 
En mayo de 1942, el 8.” Squadron 
se convirtió totalmente en una unidad 
de reconocimiento marítimo, volando 
con los Lockheed Hudson y los Vic- 
kers Wellington, así como con los 
Blenheim. Ello resultó muy oportuno, 
puesto que ahora abundaban los con- 
voyes regulares que iban de las costas 
orientales de África hasta Egipto, y 
que atraían sobre sí las iras de los sub- 
marinos en el océano Índico. En julio 
de 1943 el escuadrón descubrió y 
atacó a un submarino, reclamando su 
destrucción. Desde entonces se efec- 
tuaron continuas patrullas y en mayo 
de 1944 el 8.” compartió la destruc- 
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Probablemente el primer Liberator Mk 6 
del 8.” Squadron, el KH303/6 recibió 
todas las modificaciones necesarias 
para su servicio en Extremo Oriente 
como demuestra el código «SNAKE» 
pintado en el fuselaje (foto John D.R. 
Rawlings). 


ción de un segundo submarino con 
otro escuadrón de Wellington. Ya no 
hubo más acción hasta el 1 de mayo de 
1945. Por entonces el área bajo la res- 
ponsabilidad del 8.” Squadron ya no 
era zona de guerra, así que el escua- 
drón fue disuelto. 

Diez días después se volvió a for- 
mar en Jessore, cerca de Calcuta, al 
ser así designado el 200.” Squadron. 
Ahora volaba con los Consolidated 
Liberator, de nuevo para el reconoci- 
miento marítimo, pero pronto se tras- 
ladó a Ceilán. Allí estuvo principal- 
mente encargado de transportar víve- 
res a las fuerzas de la guerrilla de Ma- 
lasia y Sumatra, un trabajo peligroso 
pero vital para la consecución de éxi- 
tos en la guerra de la jungla. Esto con- 
tinuó durante cuatro meses y entonces 
terminó la guerra. Al no resultar ne- 
cesario, el escuadrón se disolvió el 15 
de noviembre de 1945. 

Los lazos entre el 8.” Squadron y 


a E 


La insignia del 8.* Squadron es un 
homenaje a la larga permanencia del 
escuadrón en el suroeste de Arabia (foto 
Robbie Shaw). 


Adén se extrecharon más el 1 de se- 
tiembre de 1946, cuando el 114.2 
Squadron fue numerado en Khormak- 
sar 8. Squadron. Ahora era un escua- 
drón de bombardero ligero, equipa- 
dos con los de Havilland Mosquito 
FB.Mk6. Una vez más, el escuadrón 
debía centrar su atención en vigilar el 
protectorado y la seguridad de sus 
fronteras con el Yemen y los demás 
estados. Esta misión se llevó a cabo 
con los Hawker Tempest en 1947 y 
durante dos años más, y luego por el 


El Bristol Brigand fue concebido coma: 
caza de torpedeo para sustituir al 
famoso Beaufighter, pero entró en 
servicio como bombardero ligero en las 
escuadrones destinados a ultramar. El 
Brigand sustituyó a los Hawker Tempe 
en el 8.* Squadron y fue sustituido 
asimismo por los de Havilland Vampire. 


bombardero Bristol Bringand B.MK 
1. Los estrategas no tenían muy claro 
que los bombarderos fuesen 
cuados que los cazas para las misiones 
de policía, pero la cuestión se zanjó en 
1952 con la llegada de los de Havi- 
lland Vampire. Dotados con cohetes, 
al igual que los Brigands, los Vampi- 
res llevaban a cabo espectaculares ata- 
ques contra posiciones en el desierto, 
convirtiendose en un eficaz medio de 
disuasión contra las hostiles acciones 
tribales. A los Vampires siguieron los 
Havilland Venoms, que a su vez fue- 
ron sustituidos eventualmente por los 
Hawker Hunter FGA.Mk 9. Cuando 
los yemenís decidieron quitarse el 
yugo colonial, el escuadrón volvió de 
nuevo a la acción, dando como resul- 
tado el enfrentamiento de Radfan en 
1962. El 8. permaneció en Adén 
hasta setiembre de 1967 en que los 
británicos se marcharon y se traslada- 
ron a Bahrain, en el golfo de Arabia, 


Un Hawker Hunter FGA.MKk 9 del 8.* Squadron. Los Hunter del escuadrón fueron sus últimos aviones utilizados en el papel de 
vigilancia colonial, al que estuvo dedicado durante la mayor parte de los años cincuenta. 


Un de Havilland Venom FB. Mk 4 con sws 
distintivos parcialmente cubiertos por: 
las «franjas de Suez» aplicados a los 
aviones que participaron en la ope: 
«Musketeer». Durante la campaña de 
Suez, el escuadrón operó desde A L 
Chipre, regresando después a Adén, 
donde también entró en acción contra 
los insurgentes y fuerzas guerrilleras. 
(foto Vic Flintham). 


prestando sus servicios allí hasta 

la RAF se retiró en 1971 y el 8.° Sgan 
dron se disolvió el 15 de diciembre di 
1971. El siguiente periodo del $* 
Squadron comenzó el 8 de enero 
1972. Por primera vez en 52 años. 4h 


El 8.* Squadron es actualmente la única unidad AEW (Airborne Early Warning) 
RAF. Se formó para esta tarea el 8 de enero de 1972 en la base de la RAF de 

y fue dotado con el Avro Shackleton AEW.Mk 2. El escuadrón fue reequipado con El 
Nimrod AEW.MK 3 y se trasladó a la base de la RAF en Waddington. 


8. Squadron (sigue) 


vía de nuevo a suelo británico. En 
Kinloss (Morayshire) recibió 12 Avro 
Shackleton AÉW.Mk 2 especialmente 
modificados. Estos aviones estaban 
dotados con los radares de búsqueda 
que llevaban los Gannets de alerta 
temprana aerotransportada destaca- 
dos a bordo de los portaviones de la 
Royal Navy. Así equipado, el 8.% 


tenía la doble tarea de utilizar tripula- 
ciones de operadores de radar y con- 
troladores de a bordo: debía tomar el 
puesto de los Gannet para convertirse 
en los ojos de la flota, para que pudie- 
se ver más allá del horizonte, y tam- 
bién debía ser el medio de búsqueda 
aerotransportado del Mando de 

volando sobre el mar del Norte a fin 


de localizar aviones enemigos que, 
procedentes de la URSS, se dedicasen 
a calibrar las defensas británicas. 
Pronto ésta se convirtió en su tarea 
más importante. Los Shackleton te- 
nían ya en 1972 veinte años y a medi- 
da que pasó el tiempo los 12 aviones 
se convirtieron en seis. Así pues, 
cuando la Royal Navy necesitó urgen- 


Escuadrones de la RAF 


temente unas fuerzas de alerta tem- 
prana aerotransportada para servir en 
las islas Malvinas, el 8.* no tenía ni los 
aviones ni la capacidad de operar en la 
zona. Por ello, el escuadrón sería ree- 
quipado con los nuevos British Aeros- 
pace Nimrod AEW.Mk 3, aunque 
estos aparatos están sufriendo algunos 
retrasos en su desarrollo, 


9. Squadron 


La radiotelegrafía se encontraba toda- 
vía dando sus primeros pasos cuando 
lló la I Guerra Mundial, y sus po- 
ilidades en el campo aeronáutico se 


si 


hicieron pronto patentes. El cuartel 
general del RFC en Francia formó 
una Wireless Flight en Fère-en- 


Tardenois el 27 de setiembre de 1914, 
ue debía estar a las órdenes directas 
lel mando del RFC. El 8 de diciem- 

bre, época en que se encontraba en St 
Omer, esa patrulla original pasó a ser 
el 9.° Squadron. Su misión era enviar 
aviones en destacamento a escuadro- 
nes para colaborar con ellos en misio- 
nes de corrección del tiro artillero. 
Este método resultaba muy engorroso 
desde el punto de vista de organiza- 
ción, aunque las patrullas en destaca- 
mento solían cumplir bien con su tra- 
bajo, y el 22 de marzo de 1915 las pa- 
trullas fueron absorbidas por los es- 
cuadrones a los que estaban asig- 
nadas. 

Uno de sus antiguos jefes de patru- 
lla, el capitán H.C.T. ed refor- 
mó el 9.” Squadron en Brooklands el 
1 de abril de 1915 con aviones Far- 
man, Blériot y RAF B.E.2a, y dura 
te algunos meses el escuadrón sirvió 
de Escuela de transmisiones. En julio 
se trasladó a Dover para entrar de 
nuevo en acción, teniendo como mi- 
sión la de un escuadrón de defensa 
costera. Esto incluía la persecución de 
Zeppelines (pero siempre sin darles 
caza); el escuadrón hubo de sufrir fre- 
cuentes cambios de aviones, pero una 
vez estuvo completamente equipado 
con aparatos B.E.2c, el 12 de diciem- 
bre de 1915, se trasladó a St Omer. 
Una vez instalado en Bertangles, estu- 
vo destinado a una misión semejante a 
la de los demás escuadrones del frente 
Occidental, efectuando patrullas de 
combate y posteriormente bombar- 
deos. En 1916 el 9.” participó en la ba- 
talla del Somme. Durante la primave- 
ra, la unidad aumentó en número y es- 
tuvo muy ocupada en salidas de pre- 
paración, reconocimiento aéreo, foto- 
gráfico y acciones de contrabatería. 

'uando se inició la ofensiva, a finales 
de junio, el 9.* tuvo una participación 
muy activa, especialmente en boñ- 
bardeos, casi hasta finales de la bata- 


lla, en noviembre. Las versiones pos- 
teriores del B.E.2 entraron en comba- 
te durante esa ofensiva, con los mode- 
los B.E.2d y B.E.2e, siendo totalmen- 
te reequipado el escuadrón con este 
último. 

En la batalla de Ypres, en la prima- 
vera de 1917, el 9.° colaboró con las 
unidades de caballería, elaborando 
tácticas que fueran adecuadas para 
estas formaciones. Por entonces, el 
escuadrón efectuaba algunas de sus 
misiones, principalmente incursiones 
de bombardeo, en formación con es- 
coltas procedentes de escuadrones de 
caza. En mayo, el primer R.E.8 se 
unió al escuadrón y durante el verano 
la unidad experimentó un incremento 
en el número de operaciones artille- 
ras. En la segunda batalla de Ypres 
llevó a término numerosas patrullas 
de contacto, misiones en las que exis- 
tía un peligro real de derribos por 
paces artilleros. Durante la bata- 
lla, el escuadrón sufrió 57 bajas, 12 de 
las cuales causadas por armas británi- 
cas. En 1918, el 9.? pasó a efectuar 
bombardeos nocturnos, así como pa- 
trullas ofensivas durante los combates 
de primavera, Durante el último vera- 
no de la guerra, el escuadrón se ocupó 
casi exclusivamente de realizar incur- 
siones de bombardeo táctico. En julio 
llegaron dos Bristol Fighter, que fue- 
ron utilizados para la cooperación ar- 
tillera. Esa fue la tónica hasta la llega- 
da del armisticio, en que el escuadrón 
se integró en el Ejército de Ocupación 
en Ludendorf. Después de permane- 
cer allí durante siete meses, retornó a 
Birmingham sin sus aviones y fue di- 
suelto el 31 de diciembre de 1919. 

El 1 de abril de 1924 el escuadrón se 
volvió a formar en Upavon como una 
unidad de bombardeo. Su nuevo equi- 
pamiento fueron los Vickers Vimy, y 
una vez llegados los aviones, el escua- 
drón se trasladó a su base permanente 
de Manston. En estos primeros días 
tomó parte también en entranimien- 
tos, utilizando para esa tarea los Avro 
504 K. A principios de enero de 1925 
llegaron los primeros Vickers Virgi- 
nia, y esos venerables bombarderos 
pintados completamente en color 
verde NIVO sirvieron en el escuadrón 
durante 11 años y medio: su familiar 
silueta fue común en los cielos de 
Kent, Durante la huelga general, el 
escuadrón operó más allá de Biggin 
Hill, llevando periódicos a Catterick. 

En marzo de 1936 se produjo su 
reequipamiento con los Handley Page 
Heyford. En esta época, el escuadrón 
se encontraba en Irlanda del Norte, 
pero al cabo de poco tiempo se trasla- 
dó a su base permanente en Scamp- 
ton. El entrenamiento pasó a tener 
ahora una mayor importancia, dado 
que Alemania se estaba rearmando 
con gran celeridad, y en 1938 el escua- 
drón pasó a formar parte del 3.“ 
Group de Stradishall. A finales de 
enero de 1939, el 9.° Squadron llevó a 
cabo una importante tarea, la de ser el 
primer escuadrón usuario del novísi- 
mo bombardero Vickers Wellington. 
Su conversión fue rápida y el escua- 
drón pasó a ser operativo en junio, de 


Cuando el 9.* Squadron fue reconvertido en 1924 en una unidad de bombardeo 
pesado recibió aviones Vickers Vimy. Estos aparatos se convirtieron en una visión 
habitual en la isla de Thanet, cuando operaban desde Manston como majestuosos 
pájaros plateados (foto John D.R. Rawlings). 


Aviones Vickers Wellinghton Mk I del 9.° Squadron. El día siguiente del inicio de la 
guerra, a seis de estos aviones se les encomendó el bombardeo de barcos de guerra 
alemanes en Brunsbüttel, y dos de ellos resultaron derribados. Esta fotografía fue 
tomada justo antes del inicio de la guerra y los aviones llevan el famoso emblema 
del murciélago en el morro y las letras «KA» de identificación de antes de la guerra. 


forma que cuando estalló la guerra 
con Alemania, una vez más el 9.2 
tomó parte en la primera incursión, el 
4 de setiembre, contra Brunsbüttel: 
en el curso de esa acción se consiguió 
incendiar un barco, pero dos Welling- 
ton fueron abatidos. El escuadrón fue 
reequipado con aviones Wellington 
con torreta servoasistida (Mk IA), 
volviendo a las operaciones en no- 
viembre, llevando a cabo salidas anti- 
buque en el mar del Norte. En uno de 
estos ataques, el 18 de diciembre, 
cerca de Wilhelmshaven, se perdieron 
cinco Wellington. En la campaña no- 
ruega de abril de 1940, el escuadrón 
efectuó reconocimientos de la navega- 
ción e incursiones nocturnas contra 
Stavanger y otros objetivos. 

Con el inicio de la lucha en el frente 
Occidental en mayo de 1940, el 9.° de- 
dicó su atención a las regiones occi- 
dentales de Alemania, con los objeti- 
vos industriales del Ruhr como priori- 
dad; ésta era un área con la que el es- 
cuadrón llegó a familiarizarse mucho 
durante el año siguiente. Asimismo, 
llevó a cabo ataques nocturnos contra 
las tropas alemanas que avanzaban 
hacia Francia y alrededor de Dunker- 
que. En el Ruhr se encontraban los 


objetivos básicos del escuadrón, aun- 
que también realizó visitas esporádi- 
cas a Berlín (empezando el 23 de se- 
tiembre) y Venecia en diciembre. A 
pesar del empeño puesto en las incur- 
siones, éstas comenzaron a revelarse 
ineficaces debido a las escasas ayudas 
a la navegación disponibles. Poco se 
pudo hacer en esos momentos y el es- 
cuadrón continuó volando y perdien- 
do aviones y hombres a cambio de 
muy pocos resultados. También se de- 
dicó a incursiones nocturnas antibu- 
que, a veces con mejores resultados. 
En junio de 1941 tuvo lugar otra in- 
cursión a la luz del día, pero dos de los 
cuatro aviones fueron abatidos sobre 
las costas francesas. A partir de en- 
tonces, las salidas sobre Alemania, 
noche tras noche, se convirtieron en la 
tónica de la unidad. En agosto de 1941 
entraron en acción los Wellington Mk 
III, con mejores prestaciones, y en in- 
vierno de 1941-42 llegó al 9.° Squa- 
dron la primera de las nuevas ayudas a 
la navegación, en forma del «Gee». 
La primera operación con este apa- 
rato tuvo lugar el 9 de marzo, cuando 
el escuadrón señalizó las instalaciones 
Krupp de Essen con bengalas. Con 
este sistema el escuadrón comenzó a 
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llevar a cabo incursiones más efecti- 
vas, pues además ahora podía utilizar 
las nuevas bombas de 1 814 kg. Las 
incursiones continuaron hasta agosto, 
cuando el escuadrón fue retirado de 
las operaciones. Fue transferido del 
3. al 5.2 Group y se trasladó a Wad- 
dington, donde inició la conversión a 
los Avro Lancaster. Su primera mi- 
sión con el nuevo modelo fue el 10 de 
setiembre contra Düsseldorf. Además 
de mejorar su capacidad de ofensiva 
nocturna, el escuadrón practicó tam- 
bién misiones diurnas, como la incur- 
sión del 17 de octubre contra Le Creu- 
sot, una incursión en la que participa- 
ron 90 aviones de diversos escuadro- 
nes. Pero ello fue sólo una excepción; 
algo más seria fue la ofensiva noctur- 
na contra Alemania e Italia. A lo 
largo de 1943 los ataques tenían como 
objetivo la industria alemana, pero en 
1944 comenzaron a orientarse cada 
vez más contra el «segundo frente», 
siendo los objetivos en Francia cada 
vez más frecuentes. Éste fue el caso 
de las incursiones contra los emplaza- 
mientos de las V-1 cuando esta arma 
de represalia comenzó a ser utilizada y 
dirigida contra Londres. Durante el 
verano, el escuadrón fue destinado a 
una misión especial: se unió al 617.9 
Squadron para una incursión singular 
contra el Fritz, fondeado en Norue- 
con bombas «Tallboy». Ello supo- 
volar a la URSS y partir para la 
misión desde una base soviética. Mu- 
chos aviones se perdieron durante el 
camino debido al mal tiempo meteo- 
rológico Y a la falta de radiobalizas so- 
viéticas. Se ejecutó una incursión el 15 
de setiembre, pero las nubes y corti- 
nas de humo oscurecieron el objetivo. 
En noviembre se efectuó otro intento 
desde Lossiemouth, ya que el Tirpitz 
se hallaba ahora más cerca de Gran 
Bretaña. Esta vez tuvieron éxito y el 
Tirpitz fue hundido. Además, el es- 
cuadrón lanzó también «Tallboy» 
sobre la presa de Sorpe en salidas 
diurnas, escoltado por cazas. Por en- 
tonces, el escuadrón lanzaba regular- 
mente bombas de 5 440 kg, incluso 
contra los objetivos industriales. Du- 
rante un ataque contra el canal 
Dortmund-Ems, el 1 de enero de 
1945, el sargento de patrulla G. 
Thompson ganó para el escuadrón su 
única Cruz Victoria al rescatar a dos 
artilleros de sus torretas en llamas al 
ser alcanzado su avión por dos proyec- 
tiles antiaéreos. 

Las «Tallboy» eran utilizadas ahora 
contra los abrigos de submarinos en 
Bergen y Farge, y el escuadrón conti- 
nuó bombardeando hasta el final de 
las hostilidades, siendo su última in- 
cursión una operación «Tallboy» con- 
tra el refugio de Hitler de Berchtesga- 
den. Inmediatamente después de la 
rendición alemana. el escuadrón co- 


menzó a prepararse para servir en Ex- 
tremo Oriente con la Tiger Force, ree- 
quipado ahora con Lancaster Mk VII. 
A pesar del final de la guerra, el es- 
cuadrón se trasladó a la India el pri- 
mero de enero de 1946 en previsión de 
revueltas en el subcontinente, perma- 
neciendo allí hasta abril. A su regreso, 
el 9.? se trasladó a Binbrook, donde 
permaneció durante 13 años. Al poco 
tiempo de su llegada comenzó a ree- 
quiparse con el Avro Lincoln, avión 
con el que voló durante seis años, par- 
ticipando en destacamentos regulares 
a la Zona del Canal, en Egipto. En 
1949, el escuadrón efectuó una gira de 
buena voluntad por Paquistán. 

En mayo de 1952 el escuadrón ini- 
ció la conversión a los bombarderos a 
reacción Englis Electric Canberra, 
efectuando un rápido entrenamiento 
con estos relativamente poco compli- 
cados aviones. Pronto comenzaron 


sus despliegues en ultramar, a Suecia 
en junio de 1954 y a África Occidental 
al año siguiente. Sólo tres semanas 


después de esta gira, el 9.° se dirigió a 
Malasia para participar en la opera- 
ción «Firedog», así como a una gira de 
buena voluntad a las Filipinas. En oc- 
tubre tuvo lugar otro despliegue ope- 
rativo, a Hal Far (Malta), desde 
donde el escuadrón tomó parte en los 
bombardeos sobre Egipto durante la 
campaña de Suez. Así pues, el 9.% 
operando desde Binbrook y posterior- 
mente desde Coningsby, voló con los 
Canberra hasta su disolución el 13 de 
julio de 1961. 

El 9.* Squadron se volvió a consti- 
tuir en Coningsby el 1 de marzo de 
1962 para formar parte de la fuerza 
Vulcan, volando con Avro Vulcan 
B.Mk 2 destinados originariamente a 
utilizar el misil Skybolt, pero éste fue 
cancelado. Con esos aviones la unidad 
se especializó en salidas a baja cota 
desde Cottesmore, y en 1969 se trasla- 
dó a Chipre con el 35.2 Squadron para 
formar el Ala de Bombardeo de 
Oriente Medio. Asignado al CENTO. 
el escuadrón sirvió en esta zona du- 
rante seis años hasta que la RAF reti- 
ró sus fuerzas operativas de Chipre 
El 9.° Squadron se unió al Ala Wad- 
dington, con la que sirvió hasta el 29 
de abril de 1982, año en que el escua- 
drón fue disuelto. 

Sin embargo, hoy el 9. tiene el pri- 
vilegio de ser el primer escuadrón 
Operativo con una nueva generación 
de aviones de la RAF, tal como yu 
ocurrió con los Wellington. El nuevo 
avión es el Panavi Tornado GR.Mk 1. 
y su nuevo emplazamiento es Honing- 
ton, una de las bases del escuadrón 
durante la guerra. Allí se volvió a for- 
mar el 1 de junio de 1982 y desde en- 
tonces se ha situado en un primer 
plano de eficacia de la nueva fuerza de 
interdicción de la RAF. 


El Lincoln $X958 «WS-G» despega de Binbrook en junio de 1950. El 9.2 Squadron fue 
uno de los equipados con el Lincoln y basados en Binbrook, y fueron la vanguardia 
del Mando de Bombardeo hasta la llegada de los Canberra y Washington. El 9." 
Squadron abandonó el Lincoln en mayo de 1952 tras seis años de empleo. 


Durante el invierno, Binbrook suele estar nevado: en la foto, dos tripulantes del 9.* 
Squadron lanzándose bolas de nieve junto a sus Canberra B.Mk 6. El emblema del 
murciélago se puede distinguir en las derivas de los aviones. Esto sucedía en 1956, 
justo antes de una gira por Nigeria escoltando a la reina y al duque de Edimburgo. 


Un Tornado GR.Mk 1 del 9.? Squadron; el escuadrón recibió el Tornado durante el 

mes de junio de 1982. La similitud del emblema del escuadrón con el usado por el 
personaje de Batman de la TV ha ocasionado que las instalaciones del escuadrón 

sean apodadas «Gotham City» (foto Malcolm English). 


10. Squadron 


El 10.° Squadron se formó en Farmbo- 
rough el 1 de enero de 1915 a partir 
del 1.*" Reserve Squadron (una uni- 
dad de entrenamiento) de Farmbo- 
rough. Tardó seis meses en convertir- 
se en una fuerza operativa y entonces 
se trasladó a Francia para entrar en 
combate. Como otras unidades, su 
misión primaria era la de reconoci- 
miento y cooperación con la artillería; 
su primera gran intervención tuvo 
lugar en la batalla de Loos en otoño; 
de ahí fue destinado al Indian Corps. 
En 1916 el escuadrón comenzó a 
abandonar las acciones de reconoci- 
miento, dedicándose en exclusiva a la 
cooperación con el ejército, lo que im- 


plicaba principalmente salidas de co- 
rrección artillera intercaladas con 
bombardeos. 

En 1917 fue reequipado con los 
Armstrong Whitworth F.K.8, que le 
permitieron intensificar sus misiones 
de cooperación con las fuerzas de tie- 
rra, teniendo una gran participación 
en marzo y abril de 1918 en la ofensiva 
alemana y la retirada, efectuando 
constantes apoyos a la artillería, reco- 
nocimientos fotográficos, ataques a 
trincheras y patrullas de contacto. El 
escuadrón continuó con estas misio- 
nes durante 1918. 

Al terminar la guerra, el 10.2 Squa- 
dron fue una más de las muchas uni- 


dades sobrantes, así que en febrero de 
1919 fue reducido al cuadro de mando 
y regresó a Inglaterra para ser disuelto 
en Ford a finales de año. 

Cuando la fuerza de bombardeo de 
la RAF inició su limitada expansión £ 
finales de los años veinte, el 10% 
Squadron se volvió a formar en Upper 
Heyford el 3 de enero de 1928 
Operar con el Handley Page Hydera- 
bad, una versión de bombardeo del 
avión comercial W.8 utilizado por == 
perial Airways. Handley Page mejosó 
su modelo con el Hinaidi. con moss- 
res Bristol Jupiter en lugar de Napier 
Lion, y este modelo se incorporó = 
10.” Squadron en 1930. A finales die 


10.° Squadron (sigue) 


los años treinta apareció en escena 
Stro bombardero Handley Page, el 
Heyford, que se unió al escuadrón en 
1934, convirtiéndolo en la segunda 
'znidad que disponía de estos aviones. 
Esto dio al escuadrón mejores posibi- 
lidades, pero seguía sin ser todavía el 
po de avión con el que el escuadrón 
podía ir seguro a la guerra. A comien- 
zos de 1937 el escuadrón entró en la 
Ésa moderna al recibir el primer 
Armstrong Whitworth Whitley direc- 
tamente de la fábrica de Coventry. 
Poco antes de la II Guerra Mundial el 
escuadrón, formando parte ahora del 
$° Group de Yorkshire, recibió el 
Whitley con motol Merlin e inició los 
lanzamientos de propaganda en la 
aoche del 8 de setiembre de 1939. Du- 
Tante aquel duro invierno, el escua- 
drón sobrevoló la práctica totalidad 
de Alemania sin lanzar otra cosa que 
octavillas, pero así empezó a aprender 
a navegar sobre territorio enemigo y 
de noche. El 19 de marzo de 1940 
lanzó sus primeras bombas, sobre la 
base de hidroaviones de Hornum. En 
junio el escuadrón bombardeó objeti- 
os en Italia, después de que ese país 
declarara la guerra, y seguidamente 
entró a participar en la ofensiva noc- 
turna contra Alemania que siguió a la 
evacuación de Dunkerque. 

El Whitley tenía una buena autono- 
mía y una aceptable carga de bombas, 
pero era lento y pesado, y en 1941 re- 
sultaba ya muy poco eficaz ante las 
cada vez mayores defensas antiaéreas 
y de caza nocturna alemanas. Por ello, 
2 finales de año el escuadrón se ree- 
uipó con el nuevo bombardero cua- 
trimotor Handley Page Halifax. Al 
poco de ser declarado operativo, el es- 
cuadrón fue destacado a Lossiemouth 
pere actuar contra el Tirpitz, en el 

ordo de Trondheim. El escuadrón 
consiguió sobrevivir, mal parado, de 
esa misión. Al cabo de un tiempo la 
unidad envió un poderoso destaca- 
mento a Palestina, desde donde atacó 
Tobruk utilizando bases avanzadas 
egipcias, antes de trasladarse a Fayid 
en setiembre para ser absorbido por el 
162,” Squadron australiano. 

Mientras esto ocurría, en agosto de 
1942 el escuadrón se trasladó a Mel- 
bourne (Yorks), que pasó a ser su 
base exclusiva hasta el final de la gue- 
sra. Las operaciones continuaron, 
siendo de nuevo el Rubr el principal 
objetivo del 10.%, Cuando llegó el in- 
vierno, el escuadrón efectuó salidas 
periódicas sobre el norte de Italia Ile- 
vando un pequeño cargamento de 
bombas por encima de los Alpes. La 
ira misión del escuadrón era el mina- 
«do, conocido como «jardinería», que 
pasó a ser el cometido asignado a sus 
aviones cuando no debían atacar nin- 
ES objetivo concreto en Alemania. 

in 1943 se introdujeron mejoras en el 
Halifax, tanto en el armamento como 
en el control direccional. Al mismo 
tiempo, la unidad se convirtió en un 
escuadrón de tres ps lo que fa- 
cilitó que cada noche pudiera salir una 
considerable fuerza hacia el continen- 
te. Durante todo el año el escuadrón 
se mantuvo ininterrumpidamente en 
la brecha, aumentando la lista de los 
«no regresados». 

El siguiente paso del 10.” fue la re- 
cepción, en marzo de 1944, del Hali- 
fax Mk II con motores Hercules, en 
el que se incorporaban todos los avan- 
ses introducidos en el Halifax y una 
mejora en la potencia motriz. En 1944 
también se produjeron variaciones en 
la actividad del escuadrón, pasando a 
atacar objetivos en Francia en prepa- 
ración del Día D. Esta operación tam- 
bién hizo necesaria la participación 
el escuadrón en algunas incursiones 


diurnas, lo que era totalmente nuevo 
para el 10.2. El mayor problema de 
esas incursiones era el fuego antiaé- 
reo, y sus bajas fueron similares a las 
de los ataques nocturnos. Esta fue la 
tónica general hasta el final de la gue- 
rra: la ofensiva nocturna con una serie 
de operaciones diurnas cuando eran 
necesarias. A un mes vista de la rendi- 
ción alemana el 10. Squadron fue 
destinado al Mando de Transporte y 
reequipado con Douglas Dakota. 
Después de cuatro meses de entrena- 
miento el escuadrón voló a la India, 
pero demasiado tarde para entrar en 
acción. En su defecto, el escuadrón 
sirvió en las rutas de transporte al Ex- 
tremo Oriente así como en operacio- 
nes de apoyo al Ejército, recibiendo 
algunos Halifax para el transporte pe- 
sado y lanzamiento de paracaidistas. 
La independencia llegó en 1947 y el 
10.° Squadron fue disuelto. 

Once meses después, el 238.” Squa- 
dron de Oakington, otra unidad equi- 
pada con el Dakota, fue rebautizado 
10. Squadron, y el nuevo «Shiny 
Ten» fue enviado directamente al si- 
guiente punto conflictivo, Be: La 
operación «Plainfare» absorbió la 
mayor parte de la actividad del escua- 
drón en los 15 meses siguientes a su 
nueva existencia, siendo destacado a 
Alemania para el Puente Aéreo. Una 
vez se hubo completado con éxito esta 
operación, se produjo un excedente 
de escuadrones de transporte en la 
RAF, lo que ocasionó la nueva disolu- 
ción del 10. Squadron, en Oaking- 
ton, el 20 de febrero de 1950. 

Con la expansión del Mando de 
Bombardeo en la era del reactor, el 
10.° Squadron volvió a formarse como 
parte del Ala Scampton, siendo equi- 
pado con los English Electric Canbe- 
rra el 15 de enero de 1953. El escua- 
drón se entrenó con su nuevo modelo 
efectuando numerosos vuelos de larga 
distancia, y se trasladó a Honington 
dos años después. De ahí fue destina- 
do a Chipre en 1956 y dirigió la prime- 
ra incursión sobre Egipto durante la 
campaña de Suez, bombardeando el 
aeropuerto de Almaza. Una vez hubo 
terminado esta operación, el 10.° vol- 
vió a Honington y fue de nuevo di- 
suelto el 15 de enero de 1957. 

De la misma manera que fue de las 
primeras unidades en utilizar el Whi- 
tley 20 años atrás, ahora el escuadrón 
se volvió a formar en Cottesmore el 15 
de abril de 1958 para iniciar su conver- 
sión al tercero de los bombarderos V, 
el Handley Page Victor B.Mk 1. 
Ahora formaba parte de la fuerza de 
disuasión nuclear de Gran Bretaña, 
encuadrado en el Ala Cottesmore. 
Durante seis años se mantuvo en las 
Quick Reaction Alerts, preparado 
para responder a cualquier acción 
hostil. Sin embargo, en 1964, cuando 
se produjo el abandono del Valiant en 
su papel de avión cisterna y se decidió 
utilizar el Victor B.Mk 1 para esa 
tarea, el 10.* Squadron fue disuelto el 
1 de marzo de 1964 en Cottesmore. 

El siguiente período operacional 
del escuadrón fue, y sigue siéndolo, el 
más prestigioso en su carrera. El 1 de 
julio de 1966 el 10.° Squadron fue re- 
constituido en la base de Brize Norton 

ara utilizar los Vickers VC.10 que la 

AF acababa de adquirir. Con ellos, 
la unidad se convirtió prácticamente 
en una aerolínea comercial, equipada 
con una flota de 14 aviones de ascen- 
dencia civil para efectuar misiones de 
transporte a nivel global. Así ha sido 
desde entonces: distintas personalida- 
des, miembros de la familia real y del 
gobierno se han servido del escuadrón 
en sus visitas a ultramar y viajes diplo- 
máticos, aunque también el escuadrón 


Escuadrones de la RAF 


Un Handley Page Hinaidi del 10.* Squadron. El Hinaidi era una modificación del 
Hyderabad, a su vez una conversión del W.8 utilizado por Imperial Airways. Este 
Hinaidi lleva el emblema del escuadrón en el morro. 


El personal de tierra se afana en preparar un Halifax Mk II del 10.* Squadron para 
una nueva operación nocturna. El 10.? recibió los Halifax en 1941 y los utilizó hasta 
el final de la guerra europea, en que fue disuelto. 


EI 10.* voló con los Canberra B.Mk 2 encuadrado en las alas Scampton y Honington. 
Este avión lleva tanto el «Speedbird» de Scampton, en el morro, como el faisán de 
Honington, en la deriva, y presenta el esquema negro y gris original. 


Squadron. Esta unidad opera a nivel planetario transportando tanto mercancías, 
como pasajeros y personalidades, incluidos miembros de la realeza y políticos. 
Todos sus aviones llevan nombres de pilotos de la RAF condecorados con la Cruz 


Victoria (foto Crow Copyright). 


ha desempeñado cometidos de trans- 
porte general. Ha servido en el marco 
de las Naciones Unidas en períodos de 
crisis, como la evacuación de refugia- 
dos en Angola; desde la desaparición 


de los escuadrones equipados con los 
de Havilland Comet y Bristol Britan- 
nia, el 10.° Squadron se ha convertido 
en la única unidad de transporte leja- 
no a disposición de la RAF. 
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11.2 Squadron 


Prácticamente todos. los escuadrones 
del RFC fueron creados con la inten- 
ción de dedicarlos a misiones de reco- 
nocimiento aéreo y tareas generales 
de cooperación. En la época en que se 
creó el 11.2 Squadron en Netheravon, 
el 14 de febrero de 1915, la guerra 
aérea se había desarrollado hasta tal 
extremo que ya se utilizaban aviones 
de caza (conocidos entonces como 
scouts), por lo general asignados a los 
distintos escuadrones de reconoci- 
miento. El caso del 11.° fue totalmen- 
te diferente, ya que fue concebido 
desde un principio como un escuadrón 
de caza, con la misión de atacar y des- 
truir otros aviones. Para ello, fue do- 
tado inicialmente con los biplaza pro- 
pulsores Vickers F.B.5 «Gunbus». 

El escuadrón se trasladó a Francia 
en julio, comenzando a operar al cabo 
de cuatro días de su llegada. La uni- 
dad recabó un éxito inmediato. 

La supremacía del Gunbus no duró 
mucho, y en la primavera de 1916 se 
convirtió en uno de los objetivos pre- 
feridos de los Fokker Eindecker ale- 
manes. Así pues, el 11.9 fue dotado 
con los Nieuport, Bristol y RAF 
F.E.2b en un esfuerzo por mantener 
la superioridad aérea. El F.E.2b fue el 
avión base del escuadrón hasta princi- 
pios de 1917, momento en que el es- 
cuadrón fue destinado a tareas de re- 
conocimiento y fotografía hasta que se 
dispusiese de un avión de caza más 
adecuado. En el caso del 11.* Squa- 
dron, ello sucedió en junio de 1917, 
cuando fue dotado con los Bristol 
Fighter. Estos aviones biplaza permi- 
tieron que la unidad pudiese volver a 
las misiones de patrulla, y en poco 
tiempo comenzó a aumentar el núme- 
ro de sus victorias. Los sensatos pilo- 
tos alemanes trataron al Bristol Figh- 
ter con el respeto que merecía, pues el 
escuadrón había desarrollado eficaces 
tácticas defensivas contra los cazas 
enemigos. Uno de los primeros ases, 
el teniente A.E. McKeever, pertene- 
cía al 11. Squadron y consiguió la 
mayoría de sus 30 victorias a los man- 
dos del Bristol. El escuadrón también 
efectuó algunos ataques al suelo, prin- 
cipalmente dirinte ta ofensiva alema- 
na de la primavera de 1918, pero por 
lo general su actividad se centró en las 
patrullas ofensivas durante el último 
verano de la guerra. Una vez conclui- 
das las hostilidades, el escuadrón se 
dedicó a tareas de ocupación hasta se- 
tiembre de 1919, en que fue reducido 
al cuadro de mando y volvió a Inglate- 
rra, donde fue disuelto en Scopwick 
(Sealand) el último día del año. 

El escuadrón se formó de nuevo en 
Andover el 15 de enero de 1923 como 
unidad de bombardeo ligero, volando 
inicialmente en los de Havilland 
D.H.9A para entrenarse en su nuevo 
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papel. Los D.H.9A fueron sustituidos 
por los Fairey Fawn en 1925, año en 
que el escuadrón se estableció en Net- 
heravon. Tres años después, los Fawn 
cedieron su puesto a los Hawker 
Horsley, lo que supuso un evidente 
paso adelante. Sin embargo, el 11." 
sólo voló con el Horsley durante un 
año, ya que a finales de diciembre se 
decidió que el escuadrón debía des- 
plazarse a ultramar para aumentar el 
despliegue de la RAF en la India. El 
22 de enero de 1929 se estableció en 
Risalpur y fue equipado con los Wes- 
tland Wapiti Mk ITA, el modelo más 
profusamente utilizado en la frontera 
del noroeste. El escuadrón comenzó 
rápidamente a operar, principalmente 
en patrullas destinadas a impedir que 
las tribus hostiles invadiesen las aé 
reas fronterizas, volando entre desfi- 
laderos y sobre un terreno que signifi- 
caba que cualquier tipo de aterrizaje 
forzoso acabase en desastre. Como 
parte de la 1.* Ala (India), el escua- 
drón fue dotado en 1932 con bombar- 
deros diurnos Hawker Hart, que fue- 
ron utilizados durante siete años. 
Equipado con estos efectivos aviones, 
el 11.° fue capaz de llevar a cabo todas 
las misiones relacionadas con las pa- 
trullas fronterizas. 


Singapur 

Dos meses antes de iniciarse la II 
Guerra Mundial, el escuadrón fue do- 
tado con Bristol Blenheim. Su perío- 
do de conversión fue muy breve y 
cuando ésta concluyó la unidad fue 
enviada a Singapur para fortalecer 
aquella guarnición, permaneciendo 
allí durante ocho meses. En abril de 
1940 volvió a la India, pero al poco 
tiempo fue trasladado a Sheikh 
Otham (Adén) para reforzar a la RAF 
a raíz de que Italia hubiese entrado en 
guerra. Inmediatamente, el escuadrón 
se vio envuelto en la campaña del 
Africa Oriental, bombardeando obje- 
tivos italianos en Abisinia y Eritrea 
con cierto éxito. Se trasladó'a Egipto 
en noviembre y acababa de entrar en 
Operaciones en el desierto occidental 
cuando fue trasladado de nuevo, esta 
vez a Grecia, que había sido invadida 
por los italianos. En Grecia el escua- 
drón voló con los Blenheim Mk IV y 
fue en los primeros meses de 1941 
cuando, ante el incremento de la acti- 
vidad bélica, tuvo que evacuar a Creta 
y luego a Palestina, donde dispuso del 
tiempo suficiente para recuperar su 
pleno potencial de combate. Ahí, el 
escuadrón tomó parte en la campaña 
de Siria en el verano de 1941, antes de 
trasladarse a Iraq y volver posterior- 
mente a Egipto a tiempo para partici- 
par en el avance triunfante por el de- 
sierto durante el invierno de 1941-42. 
Participó en algunos bombardeos, 
muy a menudo a baja cota, contra las 
fuerzas enemigas que se batían en re- 
tirada. 

Se retiró del desierto occidental en 
febrero de 1942 y se trasladó efectuan- 
do varias escalas a Ceilán, donde se 
unió a la lucha contra los japoneses. 
Su primera intervención tuvo lugar 
cuando los portaaviones japoneses 
atacaron Colombo, en Pascua. El es- 
cuadrón efectuó dos intentos de bom- 
bardear la flota enemiga. En el segun- 
do logró localizar la flota y bombar- 
dearla sin éxito, ante la intensidad del 
fuego antiaéreo y del ataque de los 
cazas enemigos, perdiendo cinco 
Blenheim. Posteriormente, el escua- 
drón estuvo inactivo durante casi un 
año, en que se trasladó al frente de 
Birmania para operar contra los japo- 
neses. Su actuación fue efímera y el 
escuadrón se retiró a la India a finales 


Uno de los periodos más duros del 11.* Squadron se dio desde 1928 a 1940, periode 
en el que efectuó constantes patrullas sobre la frontera noroeste de la India, primera 
con los Wapiti y después con los Hawker Hart, uno de los cuales podemos observar 
en la fotografía. Las dos franjas rojas alrededor del fuselaje eran un símbolo de 
identificación del escuadrón (foto Bruce Robertson). 


Un de Havilland Venom FB.Mk 1 despega de la base de Wunstort. El 11.° fue el 
primer escuadrón dotado con el Venom y lo utilizó durante cinco años. Inicialmente 
se le identificó por las letras «L-A» (foto Bruce Robertson). 


de 1943 para reequiparse como uni- 
dad de caza y ataque al suelo. El 1 de 
diciembre de 1943 el escuadrón se 
unió a la 243.* Ala en Lalmai, equipa- 
do con los Hawker Hurricane Mk IIC, 
y entró en acción el último día del 
año. Sus operaciones incluían la escol- 
ta de los bombarderos Vultee Ven- 
geance y el bombardeo de las posicio- 
nes enemigas, así como tareas de in- 
terceptación para rechazar las incur- 
siones de los aviones japoneses. A 
medida que se acercaba 1944, se dedi- 
có cada vez más a las salidas «Rhu- 
barb», misiones a baja cota en busca 
de objetivos de fortuna. De abril en 
adelante participó en la lucha del Imp- 
hal, enviando un destacamento al 
mismo Imphal; también voló en estre- 


Después de que el 11.° Squadron se disolviera en enero de 1966, su número fue 
utilizado como identificación por la 228." OCU de Leuchars, la unidad de conversión 
al Javelin. Como se observa en la fotografía, el símbolo del 11.2 
empleado por los Javelin y Canberra, así como por un Valetta utilizado por la unidad. 


Squadron era 


cha colaboración con el ejército en 
Kohima, manteniendo sus aviones ea 
el aire, listos para atacar cualquier 
objetivo. Durante todo aquel año. el 
escuadrón entró infinidad de veces en: 
acción, y el 7 de noviembre fue el pa 
mer escuadrón de la RAF que volvía 2 
una base en Birmania, instalándose e 
Tamu. Desde entonces, las operacie- 
nes continuaron siendo constantes y 
no fue hasta abril de 1945 que empeza 
a entreverse su final. En mayo, justo 
después del cese de las hostilidades, el 
escuadrón fue reequipado con los Su= 
permarine Spitfire. 

Con los Spitfire, la unidad se em. 
barcó en el HMS Trumpeter con desti- 
no a Singapur, trasladándose luego 2 
Malasia en 1946. Esto duró cimas 


Recepción de combustible por parte de un BAC (EECo) Lightning F.Mk 6. El 11.2 


Squadron fue la segunda unidad receptora de la variante F.Mk 6 y actualmente 
representa la mitad de la única ala de Lighting de la RAF, en Binbrook. El Lightning 
es el caza más veloz de la RAF hasta la fecha y sigue siendo un medio efectivo y 
valioso de las defensas británicas (foto Malcolm English). 


meses, tras los cuales el 11.* Squadron 
pasó a formar parte del ala de caza 
destinada a tareas de ocupación en 
Japón. El 11. Squadron permaneció 
en Japón h el 23 de febrero de 
1948, en que fue disuelto en Miho. 
El 4 de octubre de aquel año, el es- 
cuadrón recuperó su papel de bom- 
bardeo ligero cuando el 107.2 Squa- 
dron fue redenominado como 11.% en 


Wahn, Alemania. Ahora volaba con 
el de Havilland Mosquito FB.Mk 6, 
formando parte de las fuerzas aéreas 
de ocupación británicas. Dos años 
después, encuadrado en el ala de 
Celle, se le encomendó de nuevo un 
papel de caza y ataque, y fue equipa- 
do con el de Havilland Vampire 
FB.Mk 5. Desempeñó este papel 
como parte de la RAF en Alemania 


Escuadrones de la RAF 


El símbolo de las dos águilas conmemora los primeros cazas biplazas del 
escuadrón, además de simbolizar la velocidad y la fuerza. Los colores de la unidad 


son un rectángulo negro y ama! 


durante siete años, permaneciendo la 
mayoría del tiempo en Wunstorf. Los 
Vampire fueron sustituidos por los de 
Havilland Venom y el 11.* alcanzó un 
alto nivel de preparación en ese mo- 
delo. La publicación del Libro Blanco 
de Duncan Sandys en 1957, que apun- 
taba hacia la reducción de las fuerzas 
convencionales de la RAF, obligó a la 
disolución del ala de Wunstorf, y del 
11.* Squadron el 10 de noviembre de 
1957. Con el fin de mantener un 11.2 
Squadron en la RAF, el 21 de enero 
de 1959 se otorgó el nombre de esa 
unidad al 256.2 Squadron. Se trataba 
ahora de un escuadrón de caza todo- 
tiempo, con la misión de repeler cual- 


o (fotos Bruce Robertson). 


quier penetración sobre el espacio 
aéreo alemán desde el Este. Inicial- 
mente estuvo equipado con el Gloster 
Meteor NF.Mk 11, y a inicios de 1960 
recibió el Gloster Javelin, volando en 
los seis años siguientes con versiones 
sucesivas del modelo y permanecien- 
do constantemente en alerta operati- 
va. Fue disuelto de nuevo el 12 de 
enero de 1966. 

El actual 11." Squadron se volvió a 
formar en Leuchars el 1 de abril de 
1967 y fue equipado con BAC Light- 
ning F.Mk 6, con los que ha servido des- 
de entonces en la defensa de Gran Bre- 
ña, pero en un futuro no muy lejano 
serán sustituidos por los Tornado ADV. 


12.2 Squadron 


Cuando comenzó a constatarse que la 
I Guerra Mundial no acabaría para 
Navidades, como se había calculado, 
se produjo una gran expansión del 
RFC y en los primeros dos meses de 
1915 se crearon ocho nuevos escua- 
drones. Uno de ellos era el 12.° Sq 
dron formado a partir del núcleo bási- 
co que había dejado el 1.** Squadron 
de Netheravon al marchar a Francia 
en febrero de 1915. Estuvo equipado 
inicialmente con los Voisin y RAF 
B.E.2b, pero cuando en setiembre se 
mudó a Francia estaba ya totalmente 
dotado con aviones B.E.2c. La prime- 
ra tarea del escuadrón en Francia fue 
su asignación al cuartel general del 
RFC como unidad de reconocimiento 
a larga distancia. 

En 1916, el 12.? abandonó el cuar- 
tel general y se unió al VI Cuerpo, 
cambiando su tarea por la propia de 
una unidad de cooperación y efec- 
tuando correcciones artilleras, patru- 
llas de contrabatería, patrullas tácticas 
y todas las que su papel exigía. En la 


batalla de Arras, el escuadrón se en- 
cargó de misiones fotográficas cu- 
briendo la totalidad de su sector. 


Afortunadamente, el escuadrón se 
había reequipado con los aviones 
RAF R.E.$ cuando se produjeron los 
combates de Ypres y Cambrai, disfru- 
tando así de una mayor posibilidad de 
éxito. Hacía finales de aquel año, el 
escuadrón volaba día y noche efec- 
tuando incursiones de bombardeo 
nocturno además de su tarea de coo- 
peración. Durante la ofensiva alema- 
na de primavera de 1918, el escuadrón 
sufrió graves pérdidas al llevar a cabo 
intensas patrullas de contacto a baja 
cota contra las tropas alemanas. En 
esta época, el 12.” aumentó su poten- 
cial al recibir el Bristol Fighter, que 
fue utilizado concretamente en la co- 
rrección del tiro de la artillería de 
largo alcance, ya que, al ser un caza, 
podía hacer frente mucho mejor a los 
aviones enemigos que el R.E.8. El es- 
cuadrón participó activamente hasta 
la llegada del armisticio. Cuando éste 
se produjo, fue destinado al Ejército 
de Ocupación, con el que sirvió hasta 
el 27 de julio de 1922, en que fue di- 
suelto en Bickendorff. Fue el último 
escuadrón de la RAF desplegado en 
Alemania hasta 1945. 


El 12.* Squadron se volvió a formar 
el 1 de abril de 1923 en Northolt como 
unidad de bombardeo ligero, dotado 
inicialmente con el de Havilland 
D.H.9A. Se trataba de un avión pro- 
visional, que fue sustituido por el Fai- 
rey Fawn al año siguiente, siendo el 
12. Squadron la primera unidad en 
volar con un modelo de posguerra. El 
escuadrón también tenía una patrulla 
de aviones Avro 504K, que servían 
para el entrenamiento de los pilotos y 
complementaban el trabajo de las es- 
cuelas de vuelo. Las prestaciones del 
Fawn eran inadecuadas, pero no se 
puede decir lo mismo de las de su su- 
cesor. En junio de 1926 el escuadrón 
fue reequipado con los bombarderos 
Fairey Fox, el único escuadrón de la 
RAF que tuvo ese honor. Inmediata- 
mente la unidad pasó a un primer 
plano, puesto que el Fairey Fox era 
casi el avión más rápido en servicio en 


Las fotografías de aviones de la I Guerra Mundial en pleno vuelo son muy escasas, 
de ahí el especial interés de esta fotografía de uno de los aviones de reconocimiento 
B.E.2c del 12.” Squadron, tomada hacia 1916. El avión tiene un panel negro extra- 
oficial en la parte posterior del motor con la letra «C» sobreimpresa. 


El 12.” Squadron saltó a la fama en junio de 1926, cuando se convirtió en el primer y 
único escuadrón equipado con el revolucionario Fairey Fox. Su concepción 
aerodinámica era tan buena que fue más veloz que todos los cazas de la RAF hasta 
1931, en que entró en servicio el Hawker Fury. Por entonces, el símbolo que 
identificaba al escuadrón era su número dentro de un círculo situado en la deriva. 


3639 


12. Squadron (sigue) 


El 12.? Squadron se trasladó con sus Fairey Battle a Francia encuadrado en la 76.? 
Ala de la FAAI en setiembre de 1939. Allí se encontró con un duro invierno y también 
con feroces combates que costaron al escuadrón muchas bajas, ganando también 
dos Cruces Victoria, por el oficial de vuelo D.E. Garland y el sargento T. Gray. 


aquella época y le daba cien vueltas a 
los propios cazas de la RAF. 

La Hawker Aircraft Company supo 
asimilar el éxito del Fox y diseñó el 
Hawker Hart en base al motor Rolls- 
Royce Krestrel. Este modelo era to- 
davía mejor en prestaciones y ma- 
nejo, y entró ampliamente en servi- 
cio, siendo destinado al 12.* en enero 
de 1931. Durante los ocho años si- 
guientes, el 12.2 voló con este avión y 
con el modelo que le sucedió, el Hind. 
Ambos tipos participaron en los ejer- 
cicios anuales, en los concursos de 
armas entre unidades y en toda la 
serie de actividades que se dan en 
época de paz. Toda esta actividad se 
vio interrumpida en 1935-36, cuando 
el escuadrón se trasladó con sus Hart 
a Adén durante la crisis de Abisinia. 

En 1938, el 12.* volvió a los aviones 
Fairey, reequipándose con el Battle y 

reparándose para la guerra. Con la 
Mesias de la guerra al año siguiente, 
el escuadrón se trasladó inmedia 
mente a Francia como parte de la 76. 
Ala de la Fuerza Aérea Avanzada de 
Interdicción. Una vez superadas las 
inclemencias de aquel invierno de 
«falsa guerra», el 12.? entró abrupta- 
mente en guerra en mayo de 1940 
cuando atacaron los alemanes. Los 
Battle eran objetivos fáciles para el 
enemigo y el 12. se vio rápidamente 
reducido en número en sus incursio- 
nes contra los ejércitos alemanes. Dos 
días después de la invasión, los apara- 
tos supervivientes del escuadrón efec- 
tuaron un ataque desesperado sobre 
los puentes del canal Alberto y, a 
pesar de su gran valor, se perdieron 
los cinco aviones. Sin embargo, el 
puente fue destruido y el oficial de 
vuelo Garland, el jefe de la forma- 
ción, y el sargento Gray fueron conde- 
corados con la Cruz Victoria, El es- 
cuadrón todavía efectuó otra incur- 
sión, de la que sólo volvió uno de los 
seis aviones que habían partido, por lo 
que no quedaba mucho de la antigua 
unidad cuando ésta regresó a Gran 
Bretaña. 

El 12.° Squadron se unió a conti- 
nuación al 1.** Group en Lincolnshire 
y fue convertido en escuadrón de 
bombardeo nocturno con los Vickers 
Wellington Mk II, la variante con mo- 
tores Merlin. Éste fue un proceso 
lento y no fue hasta abril de 1941 que 
el 12.* efectuó un nuevo bombardeo 
sobre territorio enemigo. En esta pri- 
mera incursión cayó el oficial al 
mando, pero el escuadrón siguió sien- 
do operativo y se unió a la ofensiva 
nocturna contra objetivos industriales 
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en Alemania. Ésta fue su función 
principal hasta 1942, registrando una 
creciente lista de bajas y de pérdidas 
de aviones. En 1942 el 12.° Squadron 
incorporó a sus tareas las de minado y 
también tomó parte en-la primera de 
las incursiones de 1 000 bombarderos, 
perdiendo cuatro tripulaciones. Hacia 
finales de su época de utilización del 
Wellington, el escuadrón también dis- 
puso de una patrulla de Wellington 
Mk III equipados con motores Hercu- 
les, pero en noviembre de 1942 el es- 
cuadrón pasó al Avro Lancaster. 

Después de dos meses de entrena- 
miento, el 12.* volvió a la actividad el 
día de Año Nuevo con misiones de 
minado. Sin embargo, pronto se unió 
a los ataques efectuados sobre Berlín 
y otros objetivos habituales, incluyen- 
do algunos sobre las ciudades del 
norte de Italia. La llegada del H2S en 
otoño de 1943 dio al escuadrón la po- 
sibilidad de bombardear sin visibili- 
dad, lo que era una gran ventaja du- 
rante el pésimo invierno centroeuro- 
peo. Durante el mes de noviembre, su 
Patrulla C fue retirada para formar 
parte del 626.” Squadron. En 1944 el 
escuadrón participó en incursiones 
sostenidas junto con la 8.* Fuerza 
Aérea de la USAAF, siendo Schwein- 
furt su primer objetivo. En primavera 
efectuó ataques contra las comunica- 
ciones enemigas en apoyo del «segun- 
do frente», misiones que poco a poco 
fueron centrando cada vez más la 
atención del 12.” Squadron durante el 
año. Con la llegada del invierno vol- 
vió a ocuparse de objetivos en Alema- 
nia, sobre los que actuó hasta el día de 
la victoria final, después de la cual fue 
utilizado para repatriar prisioneros de 
guerra de Alemania. 

La inmediata posguerra no deparó 
al 12.” tantos éxitos como el perídodo 
de hostilidades, pero al menos no fue 
disuelto como tantos otros escuadro- 
nes. En el verano de 1946 el escua- 
drón fue reequipado con el Avro Lin- 
coln, permaneciendo en Binbrook 
como base permanente. Después de 
seis años de actividad rutinaria, la lle- 
gada a Binbrook de los primeros En- 
glish Electric Canberra, el famoso 
bombardero a reacción, para reequi- 
par al 12.* en julio de 1952, provocó 
una gran excitación y los pilotos se hu- 
bieron de acostumbrar a la mayor al- 
tura y velocidad que permitían estos 
aviones. En octubre, el escuadrón 
efectuó una larga gira de cuatro meses 
por América del Sur, que dio como 
resultado un gran pedido de aviones 
Canberra por parte de Venezuela. 


Un Canberra B.Mk 6 del 12.* Squadron en Hal Far, Malta, durante la operación 
«Musketeer». En aquella época, sus acciones tenían como emblema un zorro 
corriendo pintado en la deriva, además de las franjas de Suez, negras y amarillas 


= 


Los Buccaneer del 12.° Squadron, basados en Lossiemouth, tienen como tarea 
primordial la interdicción naval, y están equipados con misiles antibuque Martel. 
Para asegurarse la supervivencia en las actuales condiciones operativas, sus 
Buccaneer también disponen de un completo sistema de ECM. 


Tres años más tarde llegaron los Can- 
berra B.Mk 6 y poco después el escua- 
drón se fue a Malasia, donde entró en 
acción contra los guerrilleros de iz- 
quierda; la primera operación tuvo 
lugar el 22 de noviembre de 1955 y el 
escuadrón se mantuvo en estado ope- 
rativo hasta abril de 1956. Volvió. de 
nuevo a la acción en el año en que se 
produjo el caso de Suez, cuando 
operó desde Malta contra el aeropuer- 
to de Almaza, El Cairo y emplaza- 
mientos artilleros cerca de Alejan- 
dría. Después regresó a Binbrook, 
volviendo a sus actividades de tiempo 
de paz. Se trasladó a Coningsby en 
1958 y fue disuelto el 13 de julio de 
1961. 

Un año después, el escuadrón se 
volvió a formar en la base de Conings- 
by como componente de la fuerza V, 
volando con los Avro Vulcan B.Mk 2. 
Como parte de la fuerza de disuasión 
nuclear, el escuadrón efectuó regula- 
res alertas de reacción rápida y ejerci- 
cios de bombardeo. Sin embargo, 
cuando los submarinos Polaris se hi- 
cieron cargo de la disuasión, el escua- 
drón se encargó de misiones de bom- 
bardeo a baja cota y fue disuelto el 31 
de diciembre de 1967 en Cottesmore. 

El Hawker Siddeley Buccaneer 
había probado sus excelencias como 
bombardero a baja cota con la Royal 
Navy y un modelo modificado, deno- 


El símbolo del 12.” es la cabeza de un 
zorro, que conmemora la utilización por 
parte del escuadrón del fantástico 
bombardero Fairey Fox, el avión más 
veloz de la RAF de la época (foto Robbie 
Shaw). 


minado Buccaneer S.Mk 2A, fue e=- 
cargado para la RAF. El 12.” Squa- 
dron introdujo este modelo en serm 
cio y ha sido desde entonces la prime- 
ra de las unidades de Buccaneer de la 
RAF. El escuadrón fue el primero em: 
utilizar el misil antibuque Martel y 
también la única unidad de la RAF 
destinada a tareas de interdicción 
naval desde su formación en 196% 
hasta la fecha, en que se le ha unido 
en ese cometido con el Buccaneer sl 
208.* Squadron. 


Historia de la Aviación 


La guerra fría 


La crisis 
cubana 


El Este y el Oeste se habían enfrentado de nuevo por Berlín y, 
afortunadamente, se evitó que la cosa llegase a mayores. Pero la 
tensión no había desaparecido y no pasó mucho tiempo antes de que 
estallase una nueva crisis, esta vez lejos del Telón de Acero europeo: 
en el proverbial «patio trasero» de Estados Unidos. 


El presidente Kennedy no dio su brazo a tor- 
cer en el asunto de Berlín, pero en cambio no 
pudo asegurar la reapertura de accesos entre 
el Este y el Oeste. El premier soviético, 
Khrushchev, decidió presionar más cerca de 
Estados Unidos, y encontró su mejor aliado 
en la Cuba de Fidel Castro; en 1961 los nor- 
teamericanos intentaron derrocar el gobierno 
de Castro y fracasaron. 

Cuba había estado gobernada por Fulgen- 
cio Batista desde 1952, Pronto creció la resis- 
tencia frente a su corrupto régimen, y Castro 
emergió como un líder rebelde. Encarcelado 
en 1954, fue indultado al cabo de un año y se 
exilió a México, donde se dedicó a reunir 
fuerzas guerrilleras. El 2 de diciembre de 1956 
regresó a Cuba con 81 hombres, desembar- 
cando en Las Coloradas. Hacia el verano de 
1958, Castro controlaba ya Sierra Maestra y 
comenzó a operar cada vez más hacia el oeste. 
Sus hombres consiguieron importantes golpes 
de efecto (especialmente bajo la égida de Er- 
nesto «Che» Guevara) y a finales de año Ba- 
tista cayó y los libertadores del país pasaron a 
formar un nuevo gobierno en La Habana. 
Muchos cubanos de distinto pelaje político se 
exiliaron a Florida, distante sólo 320 km. 


Esos primeros exiliados intentaron presio- 
nar al entonces presidente de EE UU, Eisen- 
hower, para que invadiera Cuba y acabase 
con Castro. Sin embargo, Eisenhower se mos- 
tró inicialmente poco receptivo, y en 1960 
cinco grupos anticastristas formaron el Frente 
Revolucionario Democrático (FRD). 

En junio de 1960, Castro expropió las refi- 
nerías británicas y estadounidenses por negar- 
se a tratar petróleo soviético. El gobierno de 
EE UU IS una cuarta parte de su 
cuota anual de importación de azúcar cubano, 
y a partir de agosto todas las compañías priva- 
das cubanas y estadounidenses pasaron a ser 
controladas por el gobierno de La Habana. La 
CIA comenzó a planear una intervención. A 
finales de 1960 empezaron a llegar a Cuba 
armas procedentes de los países del Este euro- 
peo, a cambio de exportaciones de azúcar. 

Esas armas comprendían carros de comba- 
te, cañones antiaéreos, armas automáticas, 
cañones de 105 y 155 mm, morteros y lanza- 
cohetes. Castro reorganizó sus fuerzas arma- 
das, y la aviación militar se convirtió en la 
Fuerza Aérea Revolucionaria (FAR), equipa- 
da con siete Lockheed T-33, varios Hawker 


Sea Fury y quince Douglas B-26 Invader 


como núcleo operacional. Esos aviones de- 
bían ser reforzados con Mikoyan-Gurevich 
MiG-15 y MiG-17. Las principales bases aé- 
reas eran las de San Antonio de los Baños, 
Campo Libertad y Campo Columbia en torno 
a La Habana, y Camagúey, San Julián, Hol- 
guín y Santiago de Cuba. 

Las acusaciones de interferencia en los 
asuntos cubanos comenzaron a verterse sobre 
Estados Unidos en 1959. El 29 de noviembre, 
algunos aviones lanzaron panfletos sobre la 
Habana y el 4 de marzo de 1960 el buque fran- 
cés Le Coubre, que transportaba municiones, 
se hundió misteriosamente en el puerto de La 
Habana. Los contrarrevolucionarios en la 
propia Cuba fueron apoyados desde el aire 
por aviones Curtiss C-46 Commando tripula- 
dos por personal de la CIA. Esta agencia 
tenía ya experiencia en el derrocamiento de 


Personal de aduanas de Miami inspecciona un Douglas 
B-26B Invader perteneciente a la CIA y burdamente 
pintado con insignias de la FAR. La CIA afirmaba que 
era un avión cubano huído, pero el embajador de Cuba 
en la ONU, Raúl Roa, y el New York Times se 
encargaron de demostrar que pertenecía a una versión 
diferente a la empleada por la FAR. 
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gobiernos apoyándose en exiliados disconfor- 
mes. En 1954 había hecho «saltar» el gobierno 
guatemalteco apoyando a los rebeldes con 
aviones Republic P-47 Thunderbolt pilotados 
por mercenarios; esos aviones volaron con in- 
signias guatemaltecas, creando la falsa impre- 
sión de un levantamiento interno. La opera- 
ción de Cuba se encomendó al mismo equipo 
de la CIA mandado por Richard Bissell, di- 
rector de planificación. Se había reunido una 
fuerza de 1 000 anticastristas, que a finales de 
1960 se entrenaba ya en una base secreta en 
Retalhuleu (Guatemala). A fin de que la inva- 
sión no le pudiese ser atribuida, la CIA utilizó 
varias organizaciones como tapadera: la 
Double-Check Corporation y la Zenith Tech- 
nical Enterprisse Inc de Miami; Sothern Air 
Transport, acostumbrada a trabajar con la 
agencia, utilizó los C-46 y Douglas C-54 Sky- 
master desde las estaciones aeronavales de 
Clewiston y Opa Locka (Florida); los bom- 
barderos B-26 fueron adquiridos de los exce- 
dentes de la USAF en Tucson (Arizona) por 
la Intermountain Aviation, destinados su- 
puestamente a la Caramar (Caribbean Marine 
Aero Corporation); los jeeps, camiones y 
vehículos de desembarco procedían también 
de los estocs del gobierno, y las armas corrie- 
ron a cargo de Interarmco. Las comunicacio- 
nes se confiaron a un PBY-SA Catalina con 
matrícula panameña modificado por Southern 
Air Transport. Volando como el Swan Island, 
este avión debía cubrir el área de invasión 
controlando la situación y sirviendo como es- 
tación repetidora. El jefe de operaciones de la 
CIA era el general Reid Doster, comandante 
de la 117% Ala de Reconocimiento de la 
Guardia Aérea Nacional de Alabama. Algu- 
nos de los pilotos elegidos para la acción per- 
tenecían también a la GAN de Alabama y tra- 
bajaban para la Hayes International Corpora- 
tion de Birmingham, en ese mismo estado. 
Con 1 400 hombres en armas, los detalles 


de la operación se concretaron en marzo de. 


1961, cuando Kennedy pasó a ostentar la pre- 
sidencia del país. Se decidió que varios B-26 
de la CIA con insignias de la FAR volasen 


La unidad de cola que aparece a la izquierda de esta 
fotografía correspondía a un Douglas DC-3 cubano, una 
de las víctimas del ataque efectuado por los B-26B de 
la CIA contra el aeródromo de Antonio Maceo el 15 de 
abril de 1961. Fueron atacadas otras dos bases, en las 
que resultaron destruídos más aviones (foto Vic 
Flintham). 


Difícilmente capaces de combatir a los 
modernos aviones utilizados por la 
USAF y la US Navy, los Sea Fury 
cubanos jugaron un papel secundario 
durante los sucesos de la bahía de 
Cochinos mientras los Lockheed T-33 de 
la FAR se ocupaban de rechazar la 
invasión. 


La CIA utilizó aviones Curtiss C-46 Commando 
procedentes de los excedentes de la USAF para 
abastecer a los rebeldes en Cuba y a las fuerzas de 
invasión acantonadas en Guatemala y Nicaragua. El 
avión de la fotografía lleva-por toda insignia el 
numeral 857 y fue captado.en Miami. 


desde Nicaragua simulando que habían deser- 
tado de Cuba, bombardeando sus propios ae- 
ródromos antes de internarse en Miami. Este 
pretendido signo de revolución interior su- 
pondría el inicio de la invasión de los exilia- 
dos, procedentes de países vecinos. 

El 15 de abril de 1961, ocho B-26B despega- 
ron de Puerto Cabezas (Nicaragua). Aparte 
de su armamento artillero, cada uno de ellos 
llevaba ocho cohetes de 127 mm y diez bom- 
bas de 120 kg. En tres patrullas («Linda», 
«Puma» y «Gorrilla»), esos aviones atacaron 
los aeródromos de San Antonio de los Baños, 
Campo Libertad y Antonio Maceo, respecti- 
vamente. En torno a La Habana encontraron 
una pesada respuesta antiaérea. Un T-33 y va- 
rios B-26 resultaron destruídos en San Anto- 
nio, pero uno de los atacantes se quedó sin 
carburante y aterrizó en Grand Cayman. En 
Antonio Maceo, un Sea Fury y un Douglas 
DC-3 de Cubana fueron distruídos, en tanto 
que se inflingieron daños en las instalaciones 

le Campo Libertad. Un B-26 «contra» se es- 
trelló en el mar y otro aterrizó en la estación 
aeronaval de Boca Chica (Cayo Hueso, en EE 
UU) por problemas motrices. Esa incursión 
no era un secreto para Castro, quien poseía 
varios «topos» entre las fuerzas contrarrevolu- 
cionarias. 

A las 08,21 horas, un solitario B-26 (el 933, 
pilotado por Mario Zúñiga) aterrizó en el ae- 
ropuerto internacional de Miami. El piloto 
declaró que había desertado junto con otros 
pilotos de la FAR tras atacar «sus propios» 
aeródromos. Dijo que esas deserciones se pla- 
neaban desde hacía tres meses, de acuerdo 
con el FRD en EE UU. Pero la mascarada no 
duró mucho tiempo, pues no faltó quien se 
diera cuenta de que el avión de Zúñi- 
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Este PBY-5A Catalina con matrícula panameña fue 
modificado por Southern Air Transport como estación 
repetidora de radio. Fue utilizado con el nombre de 
Swan Island para transmitir órdenes; era una estación 
de radio de la CIA empleada por la Gibraltar Steamship 
Company (foto Vic Flintham). 


ga era un B-26B, en tanto que los Invader de 
la FAR eran de la versión B-26C. 

La invasión por mar estaba ya en marcha, 
La Brigada 2506 se embarcó en cinco buques 
de la García Line, de 2 400 toneladas unita- 
rias ( Houston, Lake Charles, Río Escondido, 
Caribe y Atlántico). Apoyaban la operación 
dos LCI (Blagar y Barbara J), 24 Invader, seis 
C-46 y seis C-54. Esta flota zarpó de Puerto 
Cabezas el 15 de abril. Al día siguiente, once 
B-26 atacaron objetivos en tierra como prepa- 
ración para los desembarcos; dos fueron de- 
rribados, probablemente por los T-33, uno 
aterrizó en emergencia y otros dos se perdie- 
ron en el viaje de regreso a Nicaragua. La 
fuerza de invasión desembarcó en la bahía de 
Cochinos a las 05,30 horas del 17 de abril. Du- 
rante el desembarco, el Houston fue bombar- 
deado y se hundió, pero el grueso principal de 
la fuerza llegó a tierra sin más contratiempos y 
consolidó una cabeza de playa. Más tarde, ese 
mismo día, y sin la necesaria cobertura de 
caza, el Rio Escondido fue hundido por la 
FAR. Los «contras» tomaron un aeródromo 
para que fuese usado por los C-46. A lo largo 
del día, los B-26 atacaron aeródromos y con- 
centraciones de tropas cubanas, sin pérdidas 
pero con magros resultados, Al día siguiente 
tuvieron lugar más incursiones, pero el 19 de 
abril era ya evidente que el esperado levanta- 
miento popular contra Castro no se iba a pro- 
ducir. 

En un ataque final, cinco B-26 despegaron 
de Puerto Cabezas a las 03,30 horas del 19 de 
abril. Kennedy había autorizado que esa for- 
mación fuese cubierta por la US Navy durante 
una hora, mediante aviones A4D-2 Skyraider 
sin insignias pertenecientes al VA-86, embar- 
cado en el USS Essex. Pero los B-26 no se en- 
contraron con la escolta y dos de ellos fueron 
destruídos, uno por un T-33 y el otro por la 
artillería antiaérea. De los 24 aviones disponi- 
bles el 15 de abril, doce se habían perdido 
(con 14 tripulantes muertos o desaparecidos) 
en el espacio de cinco días. La frustrada inva- 
sión concluyó con un saldo de 120 anticastris- 
tas muertos y 1 200 capturados; unos pocos 
consiguieron evadirse y regresar a EE UU. 


Los misiles 

Fue contra un fondo de humillación por el 
fracaso del asunto de bahía de Cochinos y de 
tablas en el caso de Berlín que Kennedy hubo 
de afrontar su más dura prueba, Cuba había 
pedido más armas a la URSS para protegerse 
contra la constante amenaza de la interferen- 


El avión matriculado 933 fue el Douglas 
B-26 Invader que llegó al aeropuerto 
internacional de Miami tras haber 
«huído» de Cuba. En realidad, este 
aparato pertenecía a la CIA y formaba 
parte de la campaña de apoyo de esta 
organización a los anticastristas. 


Una fotografía de reconocimiento a baja cota, tomada 
por un avión de la USAF el 23 de octubre de 1961, 
muestra el emplazamiento de misiles de San 
Cristóbal, rodeado de huellas de vehículos, lo que 
indica que la construcción de estas instalaciones era 
reciente (foto US Air Force). 


cia de EE UU. En agosto de 1962, la CIA re- 
cibió informes de importantes envíos de 
armas, y el 22 de agosto su director, John 
McCone, advirtió a Kennedy de la presencia 
de misiles en la isla. Los Lockheed U-2 de la 
agencia volaron sobre Cuba, y los aviones de 
patrulla y reconocimiento de la USAF y la 
USN siguieron de cerca los buques soviéticos. 

El 29 de agosto, un U-2 procedente de la 
base de McCoy fotografió en Cuba dos empla- 
zamientos de SA-2 y otros seis en construc- 
ción. Los especialistas en interpretación foto- 
gráfica descubrieron que esos emplazamien- 
tos eran similares a los de misiles anti 
asociados con la defensa de bases de misiles 
estratégicos detectadas en la URSS. El 4 de 
setiembre, Kennedy advirtió a Khrushchev 
que EE UU no toleraría el emplazamiento de 
armas ofensivas en Cuba; el líder soviético 
respondió que la URSS no necesitaba empla- 
zar tales armas en el Caribe. Pero cuatro días 
después, un Lockheed P-2 Neptune del VP-44 
fotografió al carguero Omsk dirigiéndose a La 
Habana y cargado con grandes cajas en cu- 
bierta. Se intensificaron los vuelos de los U-2. 
El 19 de setiembre, el US Intelligence Board 
expresó su parecer de que la URSS no iba a 
desplegar armas nucleares en Cuba, cuando 
cuatro días antes había llegado a la Habana un 
segundo cargamento de misiles. 

Las salidas de reconocimiento mostraron 
nuevas construcciones en la isla, y el 10 de oc- 
tubre la 4080.* Ala de Reconocimiento Estra- 
tégico de la USAF sustituyó a la CIA en su 
papel de vigilante de la situación. Este ala em- 
pleó aviones U-2E de la CIA equipados con 
sistemas ECM. La razón primaria de este 
cambio de responsabilidades fue, además del 
peligro impuesto por los SA-2, que la CIA no 
se había recuperado aún del episodio de la 
bahía de Cochinos y de sus fracasos en el tema 
de Berlín. Los primeros vuelos de la USAF 
tuvieron lugar el 10 de octubre, a cargo del 
mayor Rudolph Anderson. 


Las salidas se interrumpieron durante tres 
días a causa del huracán Ella. Más tarde, el 14 
de octubre, el mayor Steve Heyser despegó en 
un U-2E de la base de Patrick; su ruta le llevó 
sobre Cuba durante sólo seis minutos, en los 
que tomó 928 instantáneas de dos emplaza- 
mientos en San Cristóbal y Sagua la Grande. 
Procesadas al día siguiente, las fotografías pa- 
saron a manos de Kennedy el 16 de octubre. 
Mostraban claramente emplazamientos de 
misiles balísticos de alcance medio SS-4 «San- 
dal» en avanzado estado de preparación, y 
con los misiles desplegados. Acababa de co- 
menzar la que iba a conocerse como la «crisis 
de los misiles cubanos». 

El gobierno de EE UU creó un comité eje- 
cutivo y se ordenaron salidas de reconoci- 
miento a baja cota a cargo de los RF-101C del 
29.” Squadron de Reconocimiento Táctico. Al 
día siguiente se fotografiaron en Guanajay y 
Remedios lo que parecían ser emplazamien- 
tos de misiles balísticos de alcance medio 
(MBAM). El 18 de octubre Kennedy se reu- 
nió con el ministro de Exteriores soviético, 
Andrei Gromyko quien, advertido de que se 
había detectado la amenaza de los MBAM 


Misiles balísticos de alcance medio a la espera de ser 
embarcados de regreso a la Unión Soviética; la 
fotografía fue tomada en puerto Mariel el 4 de 
noviembre de 1961 (foto US Air Force). 


respuestas. 


Bloqueo férreo 

El comité consideró que la URSS presiona- 
ba para obtener concesiones sobre Berlín y, 
posiblemente, para forzar la retirada de 45 
IRBM Jupiter y 60 Thor de Italia, Turquía e 
Inglaterra. Las respuestas a ello iban desde la 
invasión hasta el bloqueo, pasando por el ulti- 
mátum y el ataque aéreo. El 22 de octubre se 
anunció una «cuarentena» (bloqueo) y 3 190 
civiles fueron evacuados de la base naval de 
EE UU en Guantánamo (Cuba). Los bom- 
barderos B-52 del SAC fueron puestos en 
alerta y dispersados por diversos aeropuertos 


La isla de Cuba es una franja de tierra relativamente 
pequeña, pero se halla muy cerca del continente 
norteamericano, como se refleja en los estrechos de 
Florida. Estados Unidos nunca ha visto con buenos 
ojos la existencia de un país comunista tan cerca de 
sus costas. 


La Habana (Antonio Maceo) 
Campo Libertad 


San Antonio de los Banos 


ESTRECHOS DE FLORIDA 


2 na 
ISLAS CAYMAN 
y 


D EN 
E 


SIERRA 
MAESTRA 


Historia de la Aviación 


Tras haber saltado a las primeras 
páginas de los periódicos en 1960 
cuando uno de ellos fue abatido sobre la 
URSS, los Lockheed U-2 jugaron un 
papel especialmente valioso durante la 
crisis de los misiles cubanos gracias a 
los numerosos vuelos de 
reconocimiento efectuados por la 4080.* 
Ala de Reconocimiento Estratégico. 


Misiles SS-4 a bordo de un carguero soviético 
amarrado en Casilda el 6 de noviembre de 1961. La 
sombra del McDonnell RF-101C del 29.? Squadron de 
Reconocimiento Táctico que tomó la fotografía se 
aprecia con claridad en el margen inferior derecho de 
la misma (foto US Air Force). 


civiles, mientras las unidades de la US Navy 
se dirigían al Caribe para hacer efectivo el 
bloqueo. Los mandos de Defensa Aérea y 
Aéreo Táctico enviaron unidades a Florida. 
Guantánamo fue reforzado con 8 000 marines 
y para defenderla se estableció la Task Force 
135, integrada por los portaviones USS Enter- 
prise y USS Independence llevando a bordo 
ocho escuadrones de ataque, cuatro de caza y 
dos de recofoto. 


Estados Unidos ha tenido que transigir por el hecho de 
que la URSS suministre a Cuba nuevo material 
defensivo, como estos Mikoyan-Gurevich MiG-21 
fotografiados por un McDonnell-101 en la base de 
Camilo Cienfuegos. Estos aviones están armados con 
misiles aire-aire AA-2 (foto US Air Force). 


El bloqueo fue reforzado por unidades de la 
Task Force 136, que comprendía 180 buques 
incluído el portaviones USS Essex, con dos 
unidades de Grumman S2F-1 Tracker. La 
orden de bloqueo se firmó el 23 de octubre, 
creando una ERT a 1280 km, más tarde 
reducidos a 800 km, de Cuba a fin de dar a los 
soviéticos más tiempo para informar de sus 
buques en tránsito. El viernes se detuvo a dos 
buques. Mientras tanto, los aviones de la 
USN y el USMC peinaban la zona. El 20 de 
octubre volaban en el área 109 cazas, 69 avio- 
nes de ataque y 30 de patrulla; el 28 de octu- 
bre las cifras respectivas eran de 336, 218 y 78, 
además de los aviones embarcados. 

Khrushchev se puso en contacto con Ken- 
nedy el 26 de octubre aceptando los términos 
norteamericanos de retirada de las armas 
ofensivas (que por entonces comprendían 
también 44 Ilyushin 11-28 en fase de montaje 
en San Julián) a cambio de que EE UU retira- 
se los misiles Jupiter. El 27 de octubre creció 
la tensión cuando el mayor Andersen fue de- 
rribado y muerto por un SA-2 cuando sobre- 


Marineros del carguero soviético Kasimov abren las 
cajas que transportan para mostrar su contenido 
(aviones Ilyushin 11-28) a las cámaras de un Lockheed 
Neptune de la US Navy (foto US Navy). 


volaba instalaciones navales en Banes. Ese 
mismo día los misiles balísticos intercontinen- 
tales soviéticos fueron puestos en alerta cuan- 
do otro U-2 sobrevoló la península de Chu- 
kostkyi, en la punta oriental de Siberia. 

A las 10,00 horas del 28 de octubre terminó 
la crisis al anunciar los soviéticos que iban a 
desmantelar las intalaciones. El carguero Di- 
vinogorsk zarpó de Mariel con cuatro SS-4 el 
5 de noviembre; otros ocho misiles partieron 
el 7 de noviembre a bordo del Metallurg Ano- 
sov y seis el 9 de noviembre en el Bratsk. Pero 
proseguía la construcción de los Il-28, y el blo- 
queo no se levantó hasta el 20 de noviembre, 
en que Moscú aceptó retirarlos. Los primeros 
aviones salieron de Cuba el 15 de diciembre, 
embalados a bordo del Kasimov. 

Aunque la crisis se había centrado en los 
misiles, fueron los aviones equipados conven- 
cionalmente los que dieron a Kennedy su ca- 
pacidad de respuesta. Todos los servicios ar- 
mados de EE UU habían desplegado gran nú- 
mero de aparatos, y la totalidad de la retirada 
soviética fue seguida por medios aéreos. Del 
14 de octubre al 6 de diciembre, la USAF 
llevó a cabo 102 salidas sobre Cuba con los 
U-2, pero los aviones de baja cota fueron ca- 
paces de supervisar la operación con mayor 
eficacia que cualquier otro medio de observa- 
ción más remota. 
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Antonov An-2 


En la actualidad, el biplano resulta un anacronismo tan prehistórico 
como pueda serlo un telar de vapor. Es por esta razón que a un neófito 
en la materia le cueste bastante trabajo creer que un avión de este tipo, 
el Antonov An-2 Annushka, haya sido el aparato de cualquier especie 

más vendido desde la Il Guerra Mundial. 


Cuando las primeras fotografías del Antonov An-2 llegaron a Occi- 
dente, en 1947, hubo quien no pudo evitar el esbozar una sonrisa 
teñida de ironía al descubrir que el llamado «nuevo prototipo» era 
un biplano. Aunque no es di caer en conclusiones poco madu- 
radas, en este caso parecía obvio que los ingenieros soviéticos ha- 
bían actuado con excesiva cautela o, quiz n poca visión de futu- 
ro. Incluso aceptando los rigores operacionales propios de l 
URSS, la elección de una configuración biplana resultaba de dif 
comprensión. 

Con el paso de los años, las empresas occidentales han produci- 
do muchos aviones STOL (de despegue y aterrizaje cortos), pero 
siempre han partido de una configuración monoplana con la inten- 
ción de conseguir las prestaciones STOL mediante la adición de 
sistemas de alta sustentación en vez de aumentar la superficie alar. 
En la Unión Soviética, la simplicidad y la robustez cuentan más 
que el aspecto: durante la II Guerra Mundial, la aviación soviética 
no desdeñó a los Polikarpov Po-2 o Shcherbakov Shche-2 por el 
hecho de que su velocidad de crucero fuese de sólo 130 km/h. 
Como diría el duque de Edinburgo en los años cincuenta, «No ne- 
cesitas ser supersónico cuando tu único competidor es un carro tira- 
do por bueyes». 

Otro factor que puede distorsionar las opiniones respecto al 
An-2 es su tamaño. Es práctica habitual agrupar juntos a los bipla- 
nos monomotores, considerándolos básicamente como entrenado- 
res o aviones deportivos. Pero en el An-2 se accede por una puerta 
lateral a una cabina de pasaje parecida a la del Douglas DC-3, 
aunque más corta, por la que se llega a una cubierta de vuelo de 
tipo aerolínea. Combinando lo dicho con un eficaz motor de 1 000 hp, 
el resultado es un avión extraordinariamente capaz y versátil. Pue- 


de pensarse también que la difusión de 20 000 ejemplares de este 
avión confirma su validez a todos los niveles. Más aún, mientras 
que Occidente ha estado varios decenios dándole vueltas al proble- 
ma de hallar un sustituto para el DC-3, los soviéticos encontraron 
rápidamente en el Yakovlev Yak-40 el avión ideal para tal fin. Sin 
embargo, su preocupación estribó en elegir el sustituto para el 
An-2, y tras pensárselo mucho, decidieron que la mejor solución 
era el propio An-2, pero equipado con un motor a turbohélice. 

El biplano de Antonov, apodado universalmente Annushka, ha 
conseguido también mejorar la extraordinaria carrera del Po-2. 
Este biplano, mucho menor, fue construído también en grandes 
cantidades y sirvió para demostrar que la fórmula biplana mono- 
motora se adaptaba a gran número de cometidos bien dispares. El 
Annushka no puede ser considerado un entrenador ni, que se sepa, 
ha sido utilizado en misiones de ataque al suelo, como sí lo fue el 
Po-2, pero en cambio sus prestaciones son muy superiores a las del 
avión de Polikarpov. 

Oleg K. Antonov, al igual que otros líderes de OKB (oficinas de 
comenzó su carrera construyendo un velero para la 
ón nacional de 1924, celebrada en Koktebel. Se convirtió 
en el principal diseñador soviético de veleros, pero durante la II 
Guerra Mundial hubo de actuar como delegado de Yakovlev en la 
Factoría 153 de Novosibirsk. En 1945 se le permitió reclutar perso- 


De aspecto algo difícil, especialmente posado en tierra, el voluminoso biplano 
monomotor de Antonov ha demostrado ser un avión robusto y fiable, capaz de 
adaptarse a los más dispares cometidos. Los ejemplares de la fotografía llevan 
matrícula civil de Nepal, uno de los muchos países que en el An-2 han encontrado 
una herramienta inapreciable. 
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nal para crear de nuevo su propio OKB, que abrió en Novosibirsk 
el 31 de mayo de 1946. Más tarde se mudó a Kiev, donde desde 
entonces se ha convertido en una de las principales OKB, con im- 
presionantes instalaciones dedicadas actualmente a la producción 
de transportes. El primer cometido asignado a la nueva OKB fue la 
creación de un sustituto del Po-2, que se adaptase a las distintas 
necesidades del Ministerio de Agricultura y Bosques. 

Poco antes de la guerra, Antonov había construído una versión 
del Fieseler Fi 156 Storch denominada OKA-38. Era un buen 
punto de partida, algo mayor para aceptar los 700 hp de su motor 
ASh-21 pero cuyas dimensiones generales eran comparables a las 
de los biplanos del momento. Prolongadas siones y un proce- 
so de investigación llevaron, alrededor de julio de 1946, a la elec- 
ción de una disposición biplana, que en estudios paramétricos de- 
mostró insistentemente su menor peso estructural. En ningún mo- 
mento Antonov debió pensar que la fórmula biplana pudiese pare- 
cer pasada de moda: los cálculos demostraban que era la mejor 
solución. Se autorizó la construcción de dos prototipos del que fue 
conocido como Skh-1 (economía rural uno), de los que el primero 
llevaba el motor ASh-1 de 760 hp y el segundo el ASh-62IR de 
1 000 hp. El primer ejemplar voló el 31 de agosto de 1947. 

Se consideró el empleo de tubos de acero soldados y revesti- 
miento textil para el fuselaje, por razones de menor coste y facili- 
dad de reparación local, pero otros factores, como el peso estructu- 
ral y el peligro intrínseco de remiendos en la estructura realizados 
por el herrero del pueblo, llevaron a la adopción del revestimiento 
resistente en la totalidad del fuselaje. Las alas eran simples estruc- 
turas bilargueras de aleación ligera, revestidas de aluminio a proa 
del larguero delantero y de tela en el resto, a excepción de los 
registros de acceso (de aluminio) a los seis depósitos de carburante, 
que llenaban el espacio entre los largueros del plano superior y 
desde el encastre al alerón. Todas las superficies de control, y los 
estabilizadores, llevaban recubrimiento textil. Los cuatro flaps, de 
tipo ranurado, descendían eléctricamente 17° para el despegue; no 
se empleaban en los aterrizajes, aunque en tomas muy comprome- 
tidas podían calarse a 45%, en cuyo caso los alerones (instalados 


Se han construído varios ejemplares de la versión An-2ZA de prospección a alta 
cota. El motor ASh-62IR está equipado con un turbocompresor TK-19 para conservar 
sus 850 hp a 9 500 m, y el observador cuenta con una cabina climatizada a popa, 
comunicada con el resto del fuselaje. 
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Un An-2TD estándard de la DOSAAF, 
cuyas iniciales aparecen en el fuselaje. 
Este avión le fue entregado antes de 
1956 y operó desde Moscú-Tushino. El 
Annushka es todavía empleado en 
grandes cantidades por la DOSAAF en el 
entrenamiento de pilotos y navegantes, 
en la instrucción aérea elemental y, 
especialmente, en la de paracaidistas. 


sólo en el plano superior) descendían 20 grados por simpatía. 

El motor estaba montado sobre tubos de acero por delante del 
mamparo parallamas, con la toma de aire del carburador (con fil- 
tro) encima suyo, el radiador de aceite debajo y el escape a la dere- 
cha. En los primeros aviones, la hélice elegida fue la V-509A, con 
cuatro palas de 360 cm de diámetro, pero actualmente se utiliza 
una de la serie AV-2 de cuatro palas más anchas y más cortas, de 
335 cm de diámetro. El tren de aterrizaje, de tipo fijo, comprende 
una rueda caudal orientable y patas principales oleoneumáticas de 
carrera larga (excepcionalmente larga en las versiones agrícolas). 
Un compresor accionado por el motor carga una botella situada en 
la sección trasera del fuselaje que, entre otras cosas, da presión a 
los amortiguadores de acuerdo con el terreno. En muchos aviones 
aparece a babor una puerta de carga que se abre hacia arriba: origi- 
nalmente de 153 por 154 cm, actualmente es de 165 por 176 cm. 
Esta puerta integra la de pasaje, de apertura hacia adentro. La 
anchura y la altura básicas de la cabina de pasaje son de 1,6 y 
1,8 m, respectivamente. Los aviones soviéticos incorporan un resis- 
tente piso de carga, fabricado de aluminio, e, invariablemente, van 
desprovistos de revestimiento interior. A proa, un mamparo que 
comprende una puerta de dos batientes, separa la cabina de pasaje 
de la de vuelo. En la segunda destaca la profusión de superficies 
transparentes; las laterales sobresalen 30 cm de los costados del 
fuselaje a fin de mejorar los sectores visuales hacia abajo y atrás. 
La instrumentación y los controles de vuelo de los modelos actua- 
les resultan todavía bastante rústicos, aunque suficientes, y han ido 
cambiando con el paso del tiempo. 


Modificaciones de diseño 


El desarrollo en vuelo fue por lo general muy favorable, y ya 
desde un primer momento se decidió que el motor de 1 000 hp era 
la opción más aconsejable, ya que permitía incrementar la carga + 
útil de 1 300 a 2 140 kg sin que se alterasen virtualmente las presta- 
ciones. La cuerda de las alas, relativamente estrecha, generó cier- 
tos problemas de desplazamiento del centro de gravedad, y en los 
60 primeros aviones de serie los despegues a plena carga exigían 
que la palanca de mando se mantuviese algo adelantada para pre- 
venir un incontrolable cabeceo hacia arriba del avión. La primera 
versión, disponible en octubre de 1948, fue denominada An-2T 
(por transportnyi). En el avión que hacía el número 61, la adopción 
de unos empenajes horizontales agrandados dio mayor seguridad a 
las operaciones con plena carga, pero el mayor peso de la cola 
impedía que en la espaciosa sección trasera del fuselaje pudiese 
llevarse otra cosa que no fuese la batería o cualquier otro equipo 
ligero. Los despegues se realizan «a tres puntos»: el An-2 se despe- 
ga del terreno a 90 km/h a plena carga tras una carrera de 170 m 
sobre hierba y menor en una pista preparada. El régimen inicial de 
trepada es muy bajo. Aparte de la lenta acción de los alerones, que 
obliga a mantener firmemente la presión sobre los controles duran- 
te los virajes sostenidos, el An-2 es una máquina de fácil pilotaje, y 
una de las pocas cosas que deben advertirse a un piloto que vuele 
en él por primera vez es que mantenga un control constante sobre 
el compensador eléctrico de los timones de altura durante el salto 
de paracaidistas. 


Antonov An-2 «Colt» 


Este atractivo An-2 es un avión civil que 
probablemente opera con el Directorio 
Septentrional de Aeroflot. Todas las 
versiones del An-2 pueden ser 
equipadas con esquíes, pero la 
instalación de flotadores, como en la 
variante An-2V, sólo puede realizarse en 
factoría. 


El An-2M no fue desarrollado en 

Polonia, sino en la oficina de Antonov en 
Kiev. No necesita el mecánico 

de vuelo y está equipado con una tolva 
de fibra de vidrio de 1 960 litros. Sus 
rasgos distintivos principales son el 
capó del motor y el perfil de la unidad 

de cola, si bien presenta otras 
diferencias menores. 


Las numerosas variantes conocidas se detallan en nuestra rela- 
ción habitual. Como primer cliente, el Ministerio de Agricultura de 
la URSS fue también el primero en recibir su versión de serie, 
denominada An-2SKh. Inicialmente, presentaba una soplante de 
ocho palas que accionaba la bomba del fluído contenido en un de- 
pósito de 1 400 litros y que era distribuído a través de un conducto 
de atomización fijado en el plano inferior. Los productos sólidos 
podían lanzarse por medio de un conducto de 300 mm de diámetro 
situado bajo el fuselaje. Más tarde, esta soplante fue remplazada 
por la VD-10 de cuatro palas de paso variable. El primer An-2SKh 
fue evaluado por G.I. Lysenko en una granja cercana a Kiev en 
junio de 1948. Operando a 150 km/h sobre franjas de terreno de 60 
a 100 m, llevó a cabo la tarea que debía desempeñar un Po-2 en un 
mes en sólo tres días. 

Las otras versiones básicas soviéticas producidas en gran masa 
fueron la utilitaria An-2T utilizada por los militares y por Aeroflot, 
el modelo de 14 plazas An-2P usado por Aeroflot, el An-2TP desti- 
nado a las rutas regulares de Aeroflot (con el interior de aerolínea 
e insonorizado, capaz para 12 plazas), el tipo militar y civil An-2S 
(Sanitarnyi), que puede llevar tres camillas a cada lado del pasillo 
central y un asiento para un asistente, y finalmente el An-2TD, 


empleado en grandes cantidades por la DOSAAF (la colosal Socie- 
dad Voluntaria para el Apoyo de la Armada, el Ejército y la Fuer- 
za Aérea), responsable de todo el deporte aéreo y que utiliza el 
An-2TD para el paracaidismo de apertura automática, con la puer- 
ta de carga desmontada y asientos plegables, generalmente cuatro 
a la izquierda y seis a la derecha, pero alternativamente cinco y 
siete. Casi todos los An-2 llevan un gancho de remolque de veleros 
y todos ellos pueden recibir fácilmente un tren de esquíes. 

En 1949 se evaluó el hidroavión An-4, que eventualmente madu- 
ró con profundos flotadores de dural, equipados con timones hi- 
drodinámicos, y con la hélice V514-D9, más pequeña y antecesora 
de la actual AV-2. Entró en producción limitada en 1954 denomi- 
nado An-2V, incorporando algunas innovaciones como eran las 
luces de carreteo y aterrizaje en el borde de ataque del plano infe- 
rior. El An-2L (Leso-okhraneniye, o protección forestal) llevaba 
frascos de vidrio conteniendo el fluído extintor. Este tipo fue 
menos común que el hidroavión contraincendios An-2PP (Protivo 
pozharnyi, o protección contraincendios), que puede embarcar 
1 260 litros de agua en una carrera de cinco segundos. 

Los prototipos soviéticos han sido numerosos. Uno de ellos, sin 
designación, sirvió para evaluar aterrizadores para terrenos blan- 


El An-2F Fedya, llamado también An-2NRK (corrección artillera nocturna), es un 
radical rediseño destinado a la observación táctica. La ametralladora es usualmente 
una UBT de 12,7 mm, aunque también se ha probado el cañón NS-23. La producción 
de este modelo no ha sido muy importante. 


AN 
eN 


Una propuesta relativamente reciente es el LALA-1, utilizado por la polaca 
WSK-PZL-Mielec en apoyo del desarrollo del M-15, el previsto sucesor como 
máquina agrícola. El LALA fue equipado con el motor del M-15, el turbofan Al-25, 
en la sección trasera de su fuselaje truncado. 
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dos (inspirados en los diseñados por Bonmartini en Italia), que Corte esquemático del Antonov An-2 


añadían dos ruedas más a cada aterrizador principal y sustituían la + ¿uz navegación estribor 25 Oliva TE 
de cola por un gran esquí. El An-6 fue equipado con un turbocom- 2 Carenado borde marginal 26 Mecanismo cambio paso hélice. 53 Paneles transparentes techo 
A imiento text ranajes reductor 
presor TK-19 para conservar una potencia de 850 hp a 9 500 m, 4 Ranura automática estribor EA TOA SNS CAAA ES Ooa vaido hacia abajo. 
A . a O ía si S guía ranura 29 Filtros 56 Ar 
superior al techo normal; con la suma de otros cambios, había sido 5 Facones montante interglanos 30 Boca lenado aceite 57 Asiento poto 
concebido para operar en regiones montañosas. Una variante de 7 Añiculaciónes extemas alerôn 31 Depósito aceite 38 Mamparo cabina 
à 5 bs A tor anular 
este modelo fue el An-2ZA (Zondirovanyi atmosferii, o investiga- 9 Varila mando alerón (descarga por estribos) 60 Sección conta larguero alar 
ción atmosférica), con un compartimiento climatizado para un 0b- 49 Kegig acceso dopósito rey ad oia 
servador científico situado a popa del fuselaje. Bastante más extra- e i estribor etone are atdos oai Faer ÓN 
ño fue el An-2F (Fedya) o An-2K (abreviatura de las siglas NRK 12 Varila mando tap 36 Radiador de aceite 05. Esiba anular ang 
de Nochnoi razvedchik korrectirovshchik, o corrección y reconoci- Y cassas oai delsisiema > 35 Comparimienio equipo, 67 Conil encasira Plano superior 
miento nocturnos) de observación y reglaje del tiro artillero. Tenía 1 200 litros accesorio 68 Asiento pasaje (máximo 12 
y ë 14 Bocas llenado combustible 39 Bancada motor plazas) 
una cabina trasera totalmente acristalada y rematada por una ame- 15 Flaps plano interior 40 Mamparo parallamas 69 Ventanillas pasaje 
tralladora manual, estrechándose hasta convertirse en un mero so- 17 Riostras diagonales, 42 Varias mando bajo pito e 
porte de la unidad de cola. da Pra lito Celos 43 brad o n T s flap. 
( e cola. , miento texti plano sistema control rea estiba equipa) 

A finales de los años cincuenta, unos cien An-2P, algunos de a ala 44 Piso cabina on 7 Revesiminto teror cabina 

ellos con ventanillas rectangulares, se construyeron en la factoría 27 Revesimenio borde ataque en 46 Consola lateral a vencio Cabina 
ública Ática a aluminio. 47 Panel instrumentos 76 Retret 
de Dresde, en la República Democrática Alemana (RDA). En 22 Paneles capó motor 48 Palanca mando 77 Antena VHF 
1959, la construcción de los modelos de aviación general soviéticos 23 Carenadoanular capó motor  _ 39 Limpiaparabrisas 78 Toma aire ventilación retrete 
> : 7 t 50 Compás de reservi 

fue transferida a Polonia. La manufactura en la URSS cesó en ea E 31 Cobenorpanol T E eeR NO retiro abla 


Larguero superior fuselaje 
Pasadero mantenimiento 
Carenado encastre deriva 
Fijación larguero deriva 
Estabilizador estribor, 
revestido en tela 


agosto de 1960 tras haberse completado 5 450 células, y desde en- 
tonces los únicos An-2 producidos en ese país han sido unos pocos 
An-2M, que incorporaban unos 290 cambios mayores a fin de 
mejorar su viabilidad y eficiencia. 


Producción bajo licencia 

En 1959, la producción futura del modelo fue asignada a la facto- 
ría de PZL en Mielec (Polonia), desde donde el 23 de octubre de 
1960 despegó el primer An-2 Antek polaco. Tras la evaluación so- 
viética del lote preliminar de diez aviones, el An-2 fue puesto en 
plena producción en Mielec, en versiones que diferían de las sovié- 
ticas por el sufijo de sus designaciones. Algunas variantes han sido 
desarrolladas en Polonia y en cualquier caso los ingenieros del país 
han introducido mejoras: por ejemplo, el período de revisión prin- 
cipal de la célula de la versión agrícola An-2R pasó de las 900 horas 
de 1961 a 1 500 en 1970 y a 2 000 horas en 1973. La producción en 
Mielec alcanzó los 5 000 ejemplares en febrero de 1973 y los 10 100 
a principios de 1985, año en el que es probable que se cierre la línea 
de montaje. Los An-2 soviéticos han sido exportados a todos los 
países del Pacto de Varsovia y a Afganistán, Cuba, Grecia, la 
India, Malí y Nepal. PZL-Mielec ha exportado alrededor de 9 000 
aviones a Bulgaria, Checoslovaquia, Corea del Norte, Egipto, 
Francia, Hungría, Mongolia, Países Bajos, la RDA, Rumanía, 
Sudán, Tunicia, la Unión Soviética y Yugoslavia. 

En 1957 se concedió una licencia a China, donde el primer 
Yunshuji-5 (Y-5) se completó en diciembre de ese año. La produc- 
ción se centró en Nanchang, empleando el motor HS-5 (designa- 
ción china del ASh-62IR) producido en Quzhou. La construcción 
del Y-5 fue más tarde transferida a Harbin y desde 1981 se concen- 
tra en Shijiazhuang, en la provincia de Hebei. La producción total 
del Y-5, y de las variantes locales, no se conoce en Occidente, pero 
sin duda ascenderá a varios miles de unidades. 

Algunos de los Y-5 montaron turbohélices PT6A y ello lleva al 
problema de la sustitución del An-2. En los servicios regulares de 
Aeroflot, en los que se dispone de aeródromos razonablemente 
buenos, el remplazo es el biturbohélice Antonov An-28, con capa- 
cidad para 20 plazas y de volar a mayor velocidad que el viejo 
biplano (el An-28 es producido también por PZL-Mielec). El mer- 
cado agrícola fue asignado al propio equipo de diseño de Mielec en 
virtud de un acuerdo firmado en marzo de 1971, a cuya consecuen- 
cia el 20 de mayo de 1973 voló el prototipo M-15. Se trataba de un 
biplano del mismo peso que el An-2 pero equipado con alas de 
mayor envergadura y propulsado por un turbofan AI-25. Presenta- 
ba características destacables, y cinco ejemplares fueron objeto de 
dilatadas evaluaciones en la Unión Soviética antes de que el 
proyecto fuese rechazado en 1981. Por entonces, Antonov había 
completado las pruebas preliminares de vuelo del primer An-3 
(SSSR-30576), que era virtualmente un An-2 estándar con un tur- 
bohélice Glushenko TVD-20 de 1 450 hp. 

Sin incluir esta posibilidad, el número total de aparatos An-2 
construídos debe ser de unos 23 650, lo que no está nada mal para 
un avión calificado de obsoleto en el mismo momento de su naci- 
miento. 
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El SSSR-37901 es uno de los primeros 
An-3 de serie, con el turbohélice 
Glushenkov TVD-20 de 1 450 hp. Este 
avión, que conserva prácticamente la 
misma célula que el An-2, va a ser 
producido en grandes cantidades como 
sucesor del An-2. Nótese el conducto 


ventral de fumigación. 


86 Borde ataque, revestido en 
aluminio 
87 Cables antena HF 
88 Borde ataque deriva, de 
aluminio. 
89 Estructura deriva, revestida 
en tela 
90 Carenado punta deriva 
91 Contrapeso timón dirección 
92 Estructura timón dirección, 
revestido en tela 
93 Eje torsión timones 
profundidad 
94 Compensador timón dirección 
95 Luz navegación cola 
96 Compensador timón 
profundidad 
97 Estructura timón profundidad 
babaro 
98 Estructura estabilizador 
99 Montante estabilizador 
100 Mando articulación timón 
dirección 
101 Cuadernas maestras fijación 
estabilizadores y deriva 
102 Batería 
103 Amortiguador aterrizador 
caudal 
104 Rueda orientable no retráctil 
105 Larguero inferior fuselaje 
106 Estructura sección trasera 
fuselaje 
107 Cables mando controles cola 
108 Antena radioaltímetro 
109 Estribos mantenimiento 
110 Extintor 


111 Puertacarga, de apertura 
hacia arriba 

112 Puerta pasaje 

113 Larguero trasero alar 

114 Flap superior babor 

115 Estructura alerón, revestido 
en tela 

116 Varilla mando alerón 

117 Compensador alerón 

118 Carenado borde marginal 

119 Luznavegación babor 

120 Panel revestimiento ranura 

121 Ranura de borde de ataque 
(abierta) 

122 Costillas estructurales alares 

123 Costillas compresión 

124 Larguero delantero 

125 Borde ataque costillas 

126 Estribo acceso 

127 Antena radioallímetro 

128 Carenado ralz alar 


129 Varilla unión riostras 
130 Riostras diagonales 


131 Tubos pitot 

132 Montante interplanos babor 

133 Flaps ranurados plano inferior 

132 Costillas compresión 

135 Luz aterrizaje babor 

136 Luz carreteo 

137 Estructura plano inferior babor, 
revestido en tela 

138 Borde ataque cosillas 

139 Fijación larguero alar 

140 Estructura raíz alar 
embrionaria (integral con la 
sección central fuselaje) 

141 Viguetas soporte piso cabina 

142 Montante arriostramiento, 
soporte aterrizador 

143 Carenado borde ataque 
raiz alar 

144 Carenado pata aterrizado! 

145 Pata amortiguadora 

146 Montantes en uve alerrizador 

147 Rueda babor 

148 Freno neumático rueda 


(O Pilot Press Limited 
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Antonov An-2 


Especificaciones técnicas 


Antonoy An-2P/An-2R 


Tipo: transporte de doce plazas (versión P) y avión de 


aplicaciones agrícolas (versión R) 


Planta motriz: un motor de nueve cilindros en estrella 
PZL ASz-62IR (el ASh-62IR soviético) de 1 000 hp de 


potencia nominal 


Prestaciones: velocidad máxima de baja cota 260 km/h; 
velocidad de crucero 185 km/h; velocidad mínima de 
sustentación 90 km/h; alcance (con una carga útil de 


500 kg) 900 km 


Pesos: vacío (versión P) 3 450 kg; máximo 5 500 kg 
Dimensiones: envergadura 18,18 m; longitud 


14,24 m; altura 4,00 m; superficie alar 71,60 m? 
Capacidad: cabina de vuelo para un piloto y un 
mecánico; en la cabina de pasaje de la versión 
An-2P pueden acomodarse 12 plazas y estibarse 


160 kg de equipajes 


Skh-1: dos prototipos, el primero de ellos con motor 
ASh-21 


Unión Soviética 
An-2F: véase An-2NRK 
An-2K: véase An-2NAK 
An-2L: primer modelo contraincendios; avión terrestre 
con depósito para agua y productos quimicos 
An-2M: versión revisada de 1964, construída solamente 
orla OKB de Antonov 
in-2NRK; modelo de reconocimiento nocturno y 
corrección del tiro artillero 
An-2P: versión básica de pasaje, de 14 plazas 
An-2PP: hidroavión para la lucha contra incendios 
forestales 
An-25: versión ambulancia 
An-28Kh: versión agrícola 
An:2T: transporte utilitario polivalente y remolque de 
blancos 
An-21D: entrenador de paracaidismo 
An-21P: versión de aerolínea con cabida para 12 


pasajeros A 

\n-2V: versión hidro 

An-2ZA: laboratorio volante de investigación atmosférica 
An-3: nueva versión a turbohélice: 

An-4: designación original del An-2V 


Variantes del Antonov An-2 


An-6: transporte utilitario de alta cota, destinado a operar 
en regiones montañosas 


Polonia 

An-2 Geofiz: modelo de prospección geofísica, 

desarrollado para la Compañía Estatal de Prospecciones 

An-2LW: versión hidro 

An-2M: designación original del An-2LW 

An-2P: modelo de pasaje aparecido en 1968, con 

capacidad para 12 adultos y dos niños 

An-2PK: versión ejecutiva de cinco plazas 

versión de vigilancia y fotogramétrica 

-2PR: versión de control de enlaces televisivos 

An-2R: modelo agrícola con una tolva de resina epoxidica 
depósito de 1 400 litros 

An-25: versión ambulancia 

An-2T: versión utilitaria para 12 plazas o 1 500 kg de 


carga 

An-2TD: entrenador de paracaidismo, con seis asientos 
en cada costado 

An-2TP: versión convertible de carga y pasaje, con seis 
asientos a cada costado 


China 
Y-5: designación básica china; se desconoce el número. 
de variantes y sus características 


Antonov An-2 «Colt» 


ANOANO aaa 


De los An-2 construidos por Mielec (alrededor de 10 000) por lo menos 8 400 han 
tenido como destino la Unión Soviética y la mayoría de ellos han sido del tipo 
agrícola An-2R (designación polaca). El ejemplar de la ilustración, un transporte 
An-2T, es uno de los pocos aviones de este modelo que han permanecido en 
Polonia. Los aviones producidos en la actualidad están desprovistos de la ojiva de la 
hélice AV-2 (denominada AW-2 en Polonia), cuatripala metálica de paso variable, 
La producción del An-2 continúa a bajo ritmo en la República Popular de China 
(donde es denominado Yunshuji-5 o Y-5), en tanto que el programa de construcción 
polaco se espera que concluya entre 1985 y 1986. 


Escuadrones de la RAF 


13. Squadron 


El 13." Squadron lue formado en 
Gosport para servir en Francia, con la 
intención inicial de que la unidad estu- 
viera equipada con los aviones B.E. 
de la Royal Aircraft Factory. Dispuso 
de algunos desde el principio pero 
también voló con los Caudron, Far- 
man Shorthorn, B.E.2 
más de con Blériot. Se estu 
nando en Gosport durante 10 meses y 
después pasó una semana en Esse; 
efectuando misiones de defensa n: 
nal antes de ir a Francia con la dota- 
ción de B.E.2c al completo. 

El escuadrón comenzó a actuar di- 
rectamente en los vuelos de coopera- 
ción artillera y de reconocimiento, 
pero durante la batalla del Somme en 
1916 efectuó misiones de bombardeo, 
incluidos bombarderos en formación. 
En abril de 1917 el RAF R.E.8 susti- 
tuyó a los modelos B.E., y al escua- 
drón se le encomendó la tarea de foto- 
grafia aérea, llegando a efectuar más 
de 14 000 fotografías desde entonces 
hasta la llegada del armisticio. El 13.* 
Squadron permaneció en activo hasta 
el final de la guerra y recibió los elo- 
gios del comandante del XVII Ejérci- 
to (al que fue destinado) por su actua- 
ción en octubre de 1918 en la batalla 
del canal du Nord. El escuadrón per- 
maneció en Alemania hasta principios 
de 1919, en que volvió a Gran Bretaña 
y fue disuelto el 31 de diciembre en 
Sedgford. 

El 1 de abril de 1924, en Kenley, la 
Signals Cooperation Flight adquirió 
entidad de 'adrón y se constituyó 
en el 13. Squadron. Fue equipado 
con los Bristol Fighter, que fueron uti 
lizados para desarrollar las comunic; 
ciones por radio en cooperación con 
las tropas de tierra. Este cometido fue 
ampliado a tareas generales de coope- 
ración con el ejército y la unidad tras- 
ladó su base a Andover. Voló enton- 
ces con el Armstrong Whitworth 
Atlas y posteriormente con el Hawker 
Audax una vez se hubo trasladado a 
varias bases en la meseta de Salisbury. 
En 1937 dispuso incluso de un autogi- 
ro Cierva para investigar su potencial 
en misiones de cooperación con el 
ejército. Durante esta época el escua- 
drón también incorporó los Hawker 
Hector y a continuación los Westland 
Lysander, que se llevó a Francia al es- 
tallar la II Guerra Mundial. 
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Durante la «falsa guerra», el escua- 
drón estuvo muy ocupado trazando 
los mapas de su zona; sin embargo, en 
mayo de 1940 la Blitzkrieg demostró 
que los Lysander del escuadrón resul- 
taban totalmente inadecuados, por lo 
que la unidad sufrió muchas pérdidas 

urante la retirada a Dunquerke. De 
vuelta a Gran Bretaña, el escuadrón 
concentró su atención única y exclusi- 
vamente en las tareas de cooperación. 
Una de ellas consistía en efectuar du- 
rante las horas de luz solar a lo largo 
de una zona de la costa la búsqueda de 
cualquier desembarco sospechoso que 
iera anunciar el comienzo de una 
invasión alemana. También envió a 
un destacamento de aviones Lysander 
a Warmwell, en Dorset, para efectuar 
patrullas de salvamento marítimo en 
unión de las lanchas veloces de la 
RAF para rescatar tripulantes en el 
Canal. Esto continuó hasta el verano 
de 1941, en que la ASR Flight pasó a 
formar parte del 276." Squadron y el 
13.° Squadron se preparó para nuevos 
cometidos. Fue reequipado con avio- 
nes Bristol Blenheim Mk IV y se en- 
trenó con ellos para desempeñar el co- 
metido de apoyo táctico, llevando a 
cabo salidas de tendido de cortinas de 
humo en vistas a una posible invasión. 
Este cometido se llevó a cabo durante 
los desembarcos en Dieppe. 
n embargo, al escuadrón se le 
asignó ahora otra misión, que cor 
tía en efectuar incursiones nocturnas 
sobre Francia. Los aviones Blenheim 
Mk V llegaron en setiembre de 1942 y 
el escuadrón se los llevó a Argelia tan 
pronto como hubo caído Argel. Parti- 
cipó en bombardeos tácticos diurnos 
en apoyo al 1.“ Ejército, sufriendo 
numerosas pérdidas dado que el Blen- 
heim no podía rivalizar con los cazas 
alemanes. El escuadrón continuó de- 
sempeñando este cometido hasta el 
mes de mayo de 1943, en que fue de- 
signado para la ejecución de patrullas 
de protección de convoyes a lo largo 
de las costas de Argelia y Túnez. 

A finales de 1943 el escuadrón vol- 
vió a cambiar de cometido y de apara- 
to. Voló entonces con los Martin Bal- 
timore en misiones de bombardeo li- 
gero y se trasladó a Italia en marzo de 
1944 para unirse a la Fuerza Aérea del 
Desierto. En otoño, los aviones Balti- 
more dieron paso a los Boston y el es- 
cuadrón continuó su ofensiva detrás 
de las líneas enemigas en el norte de 
Italia; así mismo, también comenzó a 
efectuar incursiones en Austria ata- 
cando bases aéreas enemigas. Una vez 
finalizada la guerra en Italia, el escua- 
drón se trasladó a Grecia como fuerza 
de apoyo contra los guerrilleros comu- 
nistas y fue disuelto en Hassani el 19 
de abril de 1946. 

Casi cinco meses después, el 680." 
Squadron de Ein Shemer fue redesig- 
nado 13.” Squadron. Su cometido 
ahora fue proporcionar reconocimien- 
to fotográfico en la zona de Egipto, 
del canal y de cualquier lugar en la 

ue se encontrara la Fuerza Aérea de 
riente Medio. Estuvo dotado para 
este cometido con los aviones de Ha- 
villand Mosquito PR.Mk 34 hasta que 
en 1951 fueron sustituidos por los 
Gloster Meteor PR.Mk 10. A finales 


El Hawker Hector fue diseñado para 
sustituir a los Audax originales. Se 
diferenciaba de otros modelos de la 
familia Hart por tener un motor Napier 
Dagger y un ala superior sin flecha. El 
13.* Squadron recibió su primer avión 
de este tipo en mayo de 1937 y desfiló 
con ellos en Hendon el mes de julio. 


Después de la II Guerra Mundial, el 
13. Squadron se volvió a constituir en 
Egipto a partir del 680.* Squadron. Su 
tarea fue la de recofoto y fue equipado 
con los de Havilland Mosquito PR.Mk 16 
y 34. En la foto aparecen dos Mosquito 
ae escuadrón volando sobre el canal de 
uez. 


Arriba: en diciembre de 1951, en Fayid, 
el 13.° Squadron entró en la era del 
reactor sustituyendo sus aviones por los 
Gloster Meteor PR.Mk 10. 


Derecha: el emblema de la daga fue 
utilizado por el 13.* Squadron desde su 
formación. La cabeza de lince simboliza 
la vigilancia durante el período de 
entreguerras. 


El 13.* Squadron voló con los Canberra durante 24 años, utilizándolos durante la 
campaña de Suez, y conservándolos en Oriente Medio hasta la retirada de la RAF de 
Malta en 1978. Durante 14 años, el escuadrón utilizó los PR.Mk 9, pero a finales de 


1976 pasó a emplear los PR.Mk 7. El escua 


drón se disolvió en la base de la RAF de 


Wyton en enero de 1982 (foto Malcolm English). 


de 1955 la RAF era cada vez peor re- 
cibida en Egipto y por tanto, en febre- 
ro de 1956, el escuadrón se trasladó a 
Akrotiri, la nueva gran base de Chi- 
pre. Aqui fue reequipado con los En- 
glish Electric Canberra para tareas de 
reconocimiento fotográfico, utilizán- 
dose a finales de año en la campaña de 
Suez para cubrir fotográficamente los 


objetivos egipcios. En 1972 el escua- 
drón se trasladó a Malta, y a finales de 
los años setenta abandonó el área me- 
diterránea para trasladarse posterior- 
mente a Wyton en el año 1978. Tras la 
retirada de los Canberra de las unida- 
des de primera línea, el 13.? Squadron 
fue completamente disuelto en Wyton 
el 5 de enero de 1982. 


14. Squadron 


Los 13 primeros escuadrones que 
formó el RFC fueron destinados al 
frente Occidental de Francia para su 
entrada en acción. Pero en 1915 se 
hizo inprescindible el apoyo aéreo al 
Ejército destacado en Egipto, por lo 
que el 14,? Squadron se formó en Sho- 
reham con ese propósito el 3 de febre- 
ro de 1915, recibiendo aviones Far- 
man y Martinsyde. En noviembre el 
escuadrón renunció a estos aviones y 
se embarcó hacia Egipto, reunificán- 
dose en Ismailia el 3 de diciembre. 
Junto con el 17.* Squadron constituyó 
la 5,* Ala, y los dos escuadrones fu 
ron destinados a cubrir la totalidad de 
la zona de Oriente Medio. Como con- 
secuencia de ello, el 14.2 Squadron se 
devidió en patrullas y se dispersó a lo 
largo del desierto occidental y el canal 
de Suez. La primera patrulla que efec- 
tuó en el desierto occidental en acto 
de servicio fue en apoyo de las tropas 
en la lucha contra los Senussi. Esta 
fue la pauta seguida hasta noviembre 
de 1926, en que las patrullas se sus- 
pendieron y todo el escuadrón se con- 
centró en Mustabig para llevar a cabo 
el planeado avance contra los turcos 
en la península del Sin: 

En este tipo de situaciones el 14." 
Squadron era un verdadero escuadrón 
polivalente, llevando a cabo cualquier 
cometido que le asignara el RFC en 
aquella época. En junio de 1917 el es- 
cuadrón tuvo una lucida participación 
en la tercera batalla de Gaza, apoyan- 
do al ejército de todas las maneras po- 
sibles. A partir de entonces concentró 
todas sus actividades en Palestina. 
Durante la lucha que allí tuvo lugar 
desarrolló un método de recogida de 
ji ando un gancho sus- 
pendido del avión que hacía presa en 
una cuerda tendida entre dos postes; 
esto pasó a convertirse en una práctica 
común en la RAF durante el periodo 
de entreguerras, y fue revivido recien- 
temente por los escuadrones Hercules 
que sirven en las Malvinas. El es- 
cuadrón se dedicó casi exclusivamente 
a efectuar salidas para su ejército, una 
especialización que fue posible ya que 
otros escuadrones se hallaban ya des- 
tacados en la misma zona. Él 14.° 
Squadron también tomó parte en la 
famosa derrota del 7.° Ejército turco 
en el Wadi el Far'a en setiembre de 
1918, bombardeando y ametrallando 
a la infantería atrapada. Debido al rá- 
goe avance de los ejércitos el 14.° 
Squadron pasó a ser temporalmente 
un escuadrón de transporte, llevando 
4 220 litros de gasolina y 710 litros de 
aceite a los escuadrones avanzados. 

Una vez finalizada la guerra, el es- 
cuadrón dejó sus aviones en Junction 
Station en enero de 1919, en que el 
cuadro de la unidad volvió a Tangme- 


Escuadrones de la RAF 


El 14.° Squadron utilizó gran número de aviones diferentes en la campaña de 
Palestina de la | Guerra Mundial. Este Martinsyde Elephant fue fotografiado en 1918, 
utilizado como avión de caza y reconocimiento, así como en tareas de cooperación 


con el ejército (foto Bruce Robertson). 


Dos aviones Vickers Wellesley del 

14." Squadron en pleno vuelo en 
Palestina a principios de 1939. Los 
Wellesley del escuadrón fueron 
utilizados con gran éxito contra varios 
objetivos italianos en Eritrea durante las 
primeras fases de la II Guerra Mundial. 


Un avión de Havilland Mosquito del 14.” Squadron. El escuadrón recibió sus primeros Mosquito cuando todavía era el 
143.” Squadron del Ala de Interdición de Banff. La unidad se trasladó a Francia y posteriormente a Alemania, reasumiendo de 


nuevo el papel de bombardero con el Mosquito cuando todavía era el 128.* Squadron. 


El Canberra B(1).Mk 8 WT363 era un avión del 14.* Squadron, basado normalmente 
en Wildenrath. En la fotografía aparece durante un ejercicio «Lone Ranger» en 
Chipre. Las partes inferiores del avión, pintadas de color negro, nos indican que la 
fotografía fue tomada a principios de los años sesenta, cuando el cometido de la 
unidad era principalmente la interdicción nocturna (foto John Lake). 


re, donde fue disuelto el 4 de febrero 
de 1919. Algunas unidades de la RAF 
permanecieron en Oriente Medio y el 
1 de febrero de 1920 el 111." Squa- 
dron fue redenominado 14. Squa- 
dron en Ramleh. 

Aún cuando la guerra ya había fina- 
lizado, Palestina seguía sin ser una 
zona en paz y el 14.” Squadron tuvo 
que colaborar con las fuerzas armadas 
en algunos ejercicios, pero también 
tuvo que estar alerta para poder hacer 
frente a cualquier conflicto que sur- 
giera entre árabes y judíos. Sus Bristol 
Fighter fueron sustituidos por los de 
Havilland D.H.9A en 1924. Una vez 
establecido como unidad de bombar- 
deo, el escuadrón se trasladó a Jorda- 
nia en 1927. Permaneció allí durante 
once años como unidad representativa 
de la RAF, e incluso como fuerza de 
pacificación tuvo que realizar nume- 
rosos vuelos de larga distancia. En 
1938 abandonó los biplanos en favor 
de los Vickers Wellesley. El escua- 
drón se llevó este aparato a Port 


Sudan en 1940, año en que Italia entró 
en guerra, e inmediatamente tomó la 
iniciativa contra los italianos efectuan- 
do un bombardeo contra la base aérea 
de Massawa, donde destruyó 
1 591 000 litros de gasolina y dañó las 
instalaciones. Después de este éxito, 
el escuadrón continuó efectuando 
otras incursiones contra posiciones 
italianas en Eritrea, disponiendo du- 
rante un corto espacio de tiempo de 
sus propios cazas de defensa en forma 
de una patrulla de Gloster Gladiator. 

Sin embargo, el monomotor We- 
llesley era lento y presentaba algunos 
riesgos durante las largas salidas de 
bombardeo sobre regiones aisladas, 
por lo que el escuadrón se reequipó 
gradualmente con Bristol Bhenheim 
Mk IV. En abril de 1941 ya no fue 
precisa su presencia en Port Sudan, 
por lo que se trasladó a Egipto y pos- 
teriormente a Palestina. De ahí fue 
destinado a Iraq y efectuó algunas sa- 
lidas de lanzamiento de propaganda 
sobre Irán, donde los alemanes inten- 


taban influir en contra del suministro 
de petróleo a los Aliados. El escua- 
drón también participó en la campaña 
a y a finales de 1941 se trasladó 
al desierto occidental, donde princi- 
palmente efectuó bombardeos. Tuvo 
una gran participación en la ofensiva 
llevada a cabo por las Fuerzas Aéreas 
del Desierto, desplazándose por la re- 
gión a expensas de que la suerte del 


sión a los aviones Martin Marau- 
der, siendo el primer escuadrón de la 
RAF en utilizar este modelo. Las ope- 
raciones se reanudaron en octubre 
con una salida de reconocimiento, se- 
guida de salidas antibuque y de colo- 
cación de minas en los puertos del de- 
sierto. El Marauder también efectuó 
salidas de bombardeo, pero hacia fi- 
nales de año se estimó que este escua- 
drón era adecuado para el lanzamien- 
to de torpedos, y a principios de 1943 
voló hacia el oeste para unirse a las 
fuerzas de la RAF en Argelia, desde 
donde efectuó patrullas antisubmari- 
nas. Su zona de actuación también au- 
mentó, al enviar destacamentos a 
Túnez y posteriormente a Sicilia e Ita- 
lia, llevando a cabo este poco especta- 
cular cometido durante todo el año 
1943 y la mayor parte de 1944. 

En octubre de 1944, el escuadrón 
hizo sus maletas, dejó atrás a sus Ma- 
rauder, y se trasladó a Gran Bretaña 
por primera vez desde 1919. Se volvió 
a reequipar con los Vickers Welling- 
ton GR.Mk XIV en Chivenor para 
efectuar una vez más operaciones an- 
tibuque. Sus zonas de operación fue- 
ron los accesos occidentales de la 
costa atlántica de Francia hasta el 
golfo de Vizcaya. La unidad efectuó 
regularmente patrullas antibuque, 
pero como en esos momentos la acti- 
vidad de los submarinos alemanes era 
muy escasa no tuvo mucho trabajo. 
Poco después de la victoria en Euro- 
pa, el escuadrón se disolvió en Chive- 
nor el 8 de junio de 1945. En esa 
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Un McDonnell Douglas Phantom 
FGR.Mk 2 del 14.* Squadron pasa frente 
a un castillo alemán. Los Phantom de 

la RAF en Alemania sustituyeron a los 
Canberra sólo hasta la llegada de los 
Jaguar (foto MoD). 


época se produjo una gran confusión 
cuando la RAF fue convertida en una 
fuerza aérea de paz. El 1 de junio se 
volvió a crear un nuevo 14,” Squadron 
al ser redesignado el 143. Squadron 
de Banff. El escuadrón pasó a espe- 
cializarse en el ataque costero, reci- 
biendo los de Havilland Mosquito 
F.B.Mk 6 que era parte del Ala Banff 
que causó estragos a los barcos enemi- 
gos en las costas holandesas y norue- 
gas. Permaneció durante nueve meses 
cumpliendo este cometido antes de 
ser disuelto el 31 de marzo de 1946, 
Cuando al año siguiente se volvió a 
formar el escuadrón en Wahn, Ale- 
mania, al ser redenominado el 128.2 
Squadron, se equipó de nuevo con 


aviones Mosquito. En aquella ocasión 
voló con la versión bombardero del 
Mosquito, la B.Mk 16, y posterior- 
mente con el B.Mk 35 como parte de 
las BAFO. Su cometido era estar dis- 
puesto para contraatacar en caso de 
que los soviéticos iniciaran la invasión 
a través de las planicies alemanas. En 
1951 se consideró que era más efecti- 
vo llevar a cabo esta tarea con los ca- 
zabombarderos de modo que el 14.2 
Squadron fue dotado con los de Havi- 
lland Vampire FB.Mk 5 y pasó a for- 
mar parte del Ala Fassberg. Su vida 
transcurrió en medio de continuos 
ejercicios a fin de convertir al escua- 
drón en una unidad altamente opera- 
tiva. En 1953 los Vampire dieron paso 
a los de Havilland Venom para de- 
sempeñar el mismo cometido. En 
1955 y durante los siete años siguien- 
tes, el escuadrón actuó como unidad 
de caza de intercepción con los Haw- 
ker Hunter como parte de una reduci- 
da fuerza de caza destacada en Ale- 
mania. Fue disuelto temporalmente 


Dos SEPECAT Jaguar GR.Mk 1 del 

14.* Squadron, primer escuadrón de la 
RAF Germany que recibió este avión. 
Está previsto que esta unidad sea la 
última receptora del Panavia Tornado. 


en Gitersloh el 17 de diciembre de 
1962. 

Ese mismo día, el 88. Squadron 
fue redesignado 14.? Squadron y se le 
asignó la tarea de interdicción táctica 
nuclear y convencional con aviones 
English Biectrio Canberra B(I).Mk 8. 
Esto supuso que las tripulaciones de- 
bían volar en territorio enemigo a 
baja altura y bombardear importantes 
objetivos para destruir la capacidad 
enemiga de librar una batalla terres- 
tre. Realizó este cometido en Wilden- 
rath durante siete años y medio y se 
disolvió allí mismo el 30 de junio de 
1970. 

Al mismo tiempo, cerca de Bruggen 
se creóun nuevo 14.” Squadron como 
punta de lanza. de la fuerza de 
McDonnell Douglas Phantom de la 
RAF en Alemania. A los Phantom se 


<>. 
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El símbolo del cruzado alado 
conmemora el largo servicio prestado 
por el escuadrón en Oriente Medio, 
mientras que los diamantes azules son 
una innovación más reciente (foto 
Malcolm English). 


les encomendó las tareas que llevaban 
a cabo todos los escuadrones de ata- 
gue de la RAF en Alemania, y el 14.° 
quadron pronto entró en acción de- 
sempeñando los cometidos de ataque 
a baja cota. Ha continuado con este 
papal desde que adopto los aviones 
PECAT Jaguar en 1976 y se convir- 
tió en el primer escuadrón destacado 
en la República Federal Alemaña en 
volar con este aparato. 


15.2 Squadron 


El 1 de marzo de 1915 se formó el 15.2 
Squadron del RFC en South Farnbo- 
rough a partir del 1. Squadron de 
Reserva, incluyendo personal del cen- 
tro de reclutamiento de la misma 
base, Después de efectuar su entrena- 
miento en Hounslow, el escuadrón se 
trasladó a Dover, pero debido a tareas 
de conversión no fue hasta diciembre 
que se mudó a Francia, donde en 
enero de 1916 inició una serie de ope- 
raciones desde Droglandt como parte 
de la 2.* Ala. 

El día de Año Nuevo de 1917 se le 
encomendaron las patrullas de contac- 
to y ataque al suelo, y tuvo que traspa- 
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sar en ambos casos las líneas enemigas 
a baja cota con los frágiles RAF B.E. 
Con la llegada de la primavera se pro- 
dujo el avance en la ofensiva de Arrás 
y el escuadrón continuó llevando a 
cabo los vuelos a baja cota, registran- 
do muchas pérdidas. Esta situación 
pudo aliviarse en el mes de mayo, en 
que los aviones R.E.8 de la RAF sus- 
tituyeron a los B.E., que estuvieron al 
servicio del 15.” Squadron durante 
dos años. El escuadrón sufrió una 
serie de rápidos cambios de bases 
hasta setiembre, en que se incorporó a 
la 12.* Ala de Longavesnes. Efectuó 
entonces una serie de bombardeos 
nocturnos sobre polvorines detrás de 
las líneas, y algunas bombas alcanza- 
ron con éxito los objetivos. Posterior- 
mente, el escuadrón tomó parte en la 
batalla de Cambrai, efectuando de 
nuevo ataques a baja cota. El primer 
día murieron cuatro oficiales y tres re- 
sultaron heridos por fuego antiaéreo. 
La ofensiva de primavera de 1918 
provocó que el 15.” Squadron tuviera 
ue intervenir intensamente, suce- 
liéndose sin cesar las salidas y una 
serie de cambios de bases. Cuando se 
produjo la ofensiva alemana y dió co- 
mienzo la contraofensiva, el escua- 
drón, que se encontraba en Vert Ga- 
land, volvió a desempeñar su cometi- 
do más usual de cooperación con el 
ejército. Esto continuó así hasta la 
ofensiva final en otoño de 1918, y en 
el mes de setiembre, al escuadrón le 
fue asignada una nueva misión, con- 
cretamente el lanzamiento de cajas de 
munición a las tropas más avanzadas 
en respuesta a las peticiones efectua- 


das por las mismas tropas desde el 
campo de batalla. 

Durante las semanas finales, el es- 
cuadrón volvió a hacerse cargo de las 
patrullas de contacto, aunque no por 
mucho tiempo. El escuadrón apoyó al 
V Ejército en todos sus movimientos 
hasta febrero de 1919, en que fue re- 
ducido al cuadro de mando y volvió a 
Fowlmere, donde fue finalmente di- 
suelto el 31 de diciembre de 1919. 

El escuadrón se constituyó de 
nuevo el 20 de marzo de 1924, siéndo- 
le encomendado un cometido poco 
corriente. Su base fue Martlesham 
Heath, en donde operaba el Aeropla- 
ne & Armament Experimental Esta- 
blishment, la primera organización de 
pruebas. El 15.° Squadron pasó a for- 
mar parte de esta organización y fue el 
responsable de las pruebas experi- 
mentales y de armamento. También 
sirvió como unidad de bombardeo 
diurno con los de Havilland D.H.9A. 
De hecho, el número del escuadrón 


Una típica imagen de la | Guerra 
Mundial: una alineación de aviones 
R.E.8 del 15.° Squadron preparándose 
para la salida del día. Los aviones del 
escuadrón se distinguían por la franja 
blanca alrededor del fuselaje, justo 
enfrente de los estabilizadores (foto 
Bruce Robertson). 


inducía a cierto error, ya que actuaba 
en el seno del AKAEE mientras que 
su personal seguía asignado nominal- 
mente al 15.? Squadron. El verdadero 
propósito de esta situación era incre- 
mentar el número de escuadrones en 
los Air Estimates anuales. Una vez 
dicho esto, cabe admitir que el 15.* 
Squadron «nominal» llevó a cabo du- 
rante los diez años que permaneció en 
Martlesham Heath las pruebas de 76 
modelos experimentales, así como 33 
de diferentes tipos de armamento. Se 
disolvió temporalmente el 31 de mayo 
de 1934. 


15. Squadron (sigue) 


En 1958 el 15.° Squadron se unió al 
10.* en Cottesmore y pasó a ser el 
segundo escuadrón equipado con el 
Victor B.Mk 1. Sus aviones fueron 
pintados con pintura blanca 
antireflectante. 


Al día siguiente se formó un nuevo 
15.° Squadron y le fue asignado un co- 
metido más convencional, como era el 
bombardeo diurno. Fue equipado en 
Abingdon con Hawker Hart. Inme- 
diatamente después, el oficial al 
mando reforzó la personalidad del es- 
cuadrón al pintar el número de éste en 
los aviones con cifras romanas en 
lugar de con cifras árabes. Lo mismo 
ocurrió con el nuevo emblema del es- 
cuadrón y, tras una batalla con el Co- 
llege of Heralds, se llegó al acuerdo 
de que la unidad pasaba a ser el XV 
Squadron, algo que ha quedado para 
la posteridad. El proceso de conver- 
sión fue lento y pasó casi un año de 
que el escuadrón pudiera considerarse 
operativo. Pronto ascendió en catego- 
ría al demostrar su valor frente a otros 
escuadrones pendos, ia a for- 
mar parte del 1.“ Group de Bombar- 
deo, En 1936 el Hawker Hind susti- 
tuyó a los Hart, lo que supuso una 
cierta mejora en las prestaciones. En 
enero de 1937, la unidad dió lugar al 
52.” Squadron, que se trasladó a Up- 
wood. En el mes de mayo tomó parte 
en unas pruebas especiales de bom- 
bardeo en picado, efectuando ataques 
en ángulos de 55° y adquiriendo una 
habilidad especial en este tipo de co- 
metidos. Estaba previsto que el escua- 
drón se reequipara a finales de año 
con Fairey Battle, pero esto no llegó a 
concretarse hasta junio de 1938, año 
en que el escuadrón se había vuelto a 
dividir para formar el 106.* Squadron. 
En el mes de agosto ya estaba en con- 
diciones de tomar parte en los eje: 
cios de defensa nacional. Durante fi: 
nales de 1938 y la totalidad de 1939 se 
dedicó al entrenamiento para perfec- 
cionar su capacidad de combate. A 
medida que se fue acercando la gue- 
rra, el XV Squadron fue asignado a la 
Advanced Air Striking Force y fue el 
primer escuadrón de la RAF que se 
trasladó a Francia, el 2 de setiembre 
de 1939, con el fin de poder bombar- 
dear el Ruhr en caso de que Alemania 
iniciara un ataque total contra Gran 
Bretaña. 

De hecho, el escuadrón no entró 
mucho en acción, y antes de que los 
alemanes hubieran avanzado hacia el 
oeste ya estaba de vuelta en Gran 
Bretaña para ser reequipado con el 
Bristol Blenheim Mk ÍV. Sin embar- 
go, el 10 de mayo de 1940, el escua- 
drón entró plenamente en acción. 
Más tarde se produjo el desastre de 
Sedán y posteriormente fue puesto 
fuera de servicio. Fue reequipado en 
Wyton, Huntingdonshire, y puesto a 
punto para poder iniciar sus acciones 
en Francia y posteriormente en Ale- 


mania. Pronto el escuadrón pasó a de- 
sempeñar actividades nocturnas, Con- 
tinuó así hasta el mes de octubre, en 
que el escuadrón completó su conver- 
sión a los Vickers Wellington. 

En diciembre el escuadrón volvió a 
ser operativo y tomó parte en la ofen- 
siva nocturna contra Alemania. Esto 
continuó así durante seis meses y pos- 
teriormente el XV Squadron pasó a 
desempeñar cometidos más importan- 
tes. Fue el segundo escuadrón elegido 
para volar el primero de los bombar- 
deros cuatrimotores de la nueva gene- 
ración, el Short Stirling. el primer 
avión llegó el 11 de abril, y el 30 de 
abril cuatro de estos aparatos bombar- 
dearon Berlín, Kiel y Hamburgo. Las 
operaciones prosiguieron sin cesar y la 
primera pérdida se produjo el 10 de 
mayo, cuando el oficial al mando no 
pudo regresar. En julio, el escuadrón 
inició una serie de bombardeos diur- 
nos contra Brest, escoltado por el 
Mando de Caza, pero hacia finales de 
mes volvió a las ofensivas nocturnas. 

Durante el invierno de 1941 el es- 
cuadrón participó en las primeras 
pruebas operativas del «Trinity», un 
aparato que fue desarrollado en el 
magnífico «Oboe», que permitió efec- 
tuar bombardeos sin visibilidad con 
cielo cubierto. Continuó la ofensiva 
durante todo el año 1942. El escua- 
drón participó también en las acciones 
de «mil bombarderos» contra Colonia 
y Essen en mayo y junio, desempe- 
mando también el cometido de siem- 
bra regular de minas en las aguas cos- 
teras y canales de Alemania. 

En el día de Año Nuevo de 1943 lle- 
garon los Stirling Mk III y con ellos 
una mayor velocidad de crucero. 
Pronto algunos de los aviones fueron 
equipados con el radar de ayuda a la 
navegación «Gee», con el que pudo 
dirigir a las formaciones hasta su obje- 
tivo. La Patrulla A fue elegida en el 
mes de agosto para pasar a formar el 
622.” Squadron, lo que permitió que 
el escuadrón volviera a reequiparse 
hasta disponer de su fuerza inicial. El 
final del año supuso también el final 
del Stirling. Uno de ellos, el N3669 
«LS:H», llegó a volar en 67 acciones 
del escuadrón, algo que suponía un 
record para el Stirling. 

A mediados de junio de 1944 el es- 
cuadrón se convirtió a los Avro Lan- 
caster e inició las operaciones cuando 
la batalla de Berlín se hallaba en su 
apogeo, pasando a ser éste su objetivo 
más frecuente. Al ir equipado con el 
«Gee», el escuadrón utilizó algunos 
de sus aparatos para señalizar los 


El 15.* Squadron fue la primera unidad 
de la RAF Germany equipada con el 
Panavia Tornado. Sus aviones llevan el 
número «XV» en las derivas y un código 
de dos letras que comienzan con la «E»; 
el aparato de la fotografía, el «EB», 
corresponde al numeral ZA448 de la RAF 
(foto 15.? Squadron Royal Air Force). 


objetivos en beneficio del resto de la 
unidad. A medida que pasaba el tiem- 
po, el escuadrón se vió envuelto en la 
batalla contra las V-1, y bombardeó 
los emplazamientos en el norte de 
Francia, volviendo a las acciones diur- 
nas quince días después del Día D. El 
XV se convirtió en un escuadrón espe- 
cializado de bombardeo y fue equipa- 
do con «G-H» para permitirle efec- 
tuar con precisión bombardeos a cie- 
gas diurnos y nocturnos. Los aviones 
que iban equipados de este modo se 
distinguían por dos franjas amarillas 
en las derivas. En setiembre se reanu- 
daron los bombardeos estratégicos y 
no se produjo ninguna interrupción 
hasta ata jue final del escuadrón el 
22 de abril de 1945. Inmediatamente 
después participó en la operación 
«Manna», efectuando salidas de lan- 
zamiento de víveres y suministros a la 
población holandesa. 

Las tareas de paz que siguieron in- 
cluían el transporte de prisioneros de 
gem de la Europa continental a 

ran Bretaña, así como vuelos sobre 
Alèmania para que el personal de tie- 
rra pudiera observar los resultados de 
la ofensiva aliada. En junio de 1946 el 
escuadrón recibió algunos Lancaster 
B.Mk 1 (especiales), que habían sido 
utilizados por el 617.* Squadron para 
el lanzamiento de bombas «Grand 
Slam», y los empleó en entrenarse con 
estas bombas contra las bases de sub- 
marinos de Farge. En otoño, la uni- 
dad fue reducida a seis aviones. En fe- 
brero de 1947 llegó el primero de los 
Avro Lincoln del escuadrón y en el 
pen de un mes desaparecieron los 

ancaster. Algunos de los Lincoln 
fueron modificados especialmente 

ara transportar bombas Tallboy de 
$ 440 kg. Efectuó numerosos entrena- 
mientos sobre Farge y posteriormente 
el escuadrón efectuó su primer desta- 
camento «Sunray» a Egipto. Una vez 
allí, llevó a cabo acciones contra la 
tribu Qutei, que se había sublevado, y 
posteriormente el escuadrón llevó a 
término tareas rutinarias de un escua- 
drón de bombardeo propias de los 
tiempos de paz hasta que fue disuelto 
en Wyton el 29 de noviembre de 1950. 

El escuadrón se volvió a crear inme- 
diatamente en Marham, donde sus 
nuevas tripulaciones efectuaron su 
conversión a los Boeing Washington 
B.Mk 1, trasladándose posteriormen- 
te a su base operativa de Coningsby. 
Voló con los Washington durante dos 
años y participó en todos los ejercicios 
anuales, siendo el último escuadrón 
en efectuar el lanzamiento de bombas 
en el polígono de tiro de Heligoland, 
en febrero de 1952. 

En mayo de 1953 el escuadrón reci- 
bió los English Electric Canberra y 
pasó por lo tanto a formar parte del 
nuevo Mando de Bombardeo a reac- 
ción. Poco después se trasladó a Cot- 
tesmore, donde completó su conver- 
sión al primer plano de eficacia. Al 
cabo de nueve meses fue destinado a 
Honington, que se convirtió en su 
base permanente. Desde allí efectuó 
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todas sus operaciones de rutina, in- 
cluyendo sus despliegues en ultramar 
«Lone Ranger», así como en Adén y 
Nairobi. En 1956, cuando comenza- 
ron a gestarse los problemas en Egip- 
to, el XV llevó a cabo 56 salidas a 
Malta para almacenar bombas duran- 
te el mes de agosto. En setiembre se 
trasladó a Chipre y el 31 de octubre 
atacó los aeródromos egipcios. Desde 
entonces hasta el 5 de noviembre el 
escuadrón sirvió en 37 misiones. El 8 
de noviembre el escuadrón regresó a 
Honington. Cinco semanas después 
volvía a estar en Malta por si se pro- 
ducían nuevos problemas y permane- 
ció allí hasta el día de Año Nuevo. Se 
disolvió el 15 de abril de 1957. 

Tras 17 meses, el XV Squadron fue 
reformado en Cottesmore como el se- 
graon escuadrón operativo con el 

andley Page Victor B.Mk 1. Hasta 
febrero de 1957 el escuadrón no vol- 
vió a ser operativo y entonces era 
capaz de estar en el aire al cabo de 
cuatro minutos de recibir una alerta 
de reacción rápida. En julio de 1960 el 
escuadrón voló el primer Victor 
B.Mk 1A equipado con material de 
ECM para combatir los radares de la 
URSS. La vida como parte de la fuer- 
za de disuasión nuclear era muy activa 
y el XV efectuó numerosos traslados a 
ultramar y demostró su capacidad de 
despliegan por todo el mundo. Conti- 
nuó así hasta abril de 1963, en que el 
escuadrón hubo de hacer su conver- 
sión a un cometido de baja cota ya 
que se consideró que era demasiado 
arriesgado atacar al bloque soviético a 
alta cota. En diciembre el escuadrón 
fue destinado a Singapur debido a la 
confrontación indonesia, y mientras 
estuvo allí llevó a cabo ejercicios con 
armas. Cuando la disuasión nuclear 
gao a depender de la Royal Navy, el 

ictor B.Mk 1 fue destinado al come- 
tido de avión cisterna y el escuadrón 
se disolvió el 31 de octubre de 1964. 

El escuadrón no volvió a constituir- 
se hasta 1970 y lo hizo como el segun- 
do escuadrón con el Hawker Siddeley 
Buccaneer de la RAF. Esto tuvo lugar 
en Honington el 1 de octubre. Tras un 
corto proceso de conversión, el escua- 
drón fue destinado a Laarbruch, Re- 
pública Federal Alemana, en enero de 
1971 como parte de ala de unidades de 
interdicción de largo alcance de la 
RAF Germany para sustituir al obso- 
leto Canberra. El escuadrón desarro- 
lló todas las técnicas necesarias para la 
«guerra caliente» y se ocupó de la 
toma de contacto con su área de ope- 
raciones. Continuó desempeñando 
este cometido en la República Federal 
Alemana, perfeccionando sus técnicas 
para mantenerse al día en caso de di- 
versas amenazas y necesidades hasta 
setiembre de 1983 en que se convirtió 
en el primer escuadrón en Alemania 
Federal que incorporaba el Panavia 
Tornado. Actualmente, el escuadrón 
está entrenándose con el Tornado 
para operaciones RAFG, yendo en 
cabeza de cualquier posible sustitu- 
ción de todos los Buccaneer y Jaguar. 


16. Squadron 


El 10 de febrero de 1915 se constituyó 
en St Omer el 16. Squadron a partir 
de destacamentos de los Squadrons 
n.* 2, 5 y 6 con la finalidad de acele- 
rar la expansión del RFC en Francia 
en la primavera de 1915. Gracias a 
que sus tripulaciones ya tenían 
experiencia, pudo entrar en acción tan 
sólo dos semanas después. Era 
mezcla de aviones de que disponí; 
16.? Squadron que uno se pregunta si 
los tres escuadrones que lo formaban 
proporcionaron a la nueva unidad 
todos aquellos modelos que no desea- 
ban. Algunos de ellos duraron mucho 
y en la batalla de mayo en Aubers, el 
escuadrón estuvo dotado principal- 
mente con los RAF B.E.2c. Durante 
esta batalla, el escuadrón «inventó» 
las patrullas de control, efectuando 
vuelos a baja cota sobre el frente y uti- 
lizando la radiotelegrafía para infor- 
mar de los avances de las tropas de in- 
fantería a las que prestaba su apoyo. 
Asímismo, llevó a cabo todas aquellas 
operaciones propias de los escuadro- 
nes en aquellos días: reconocimiento, 
cooperación artillera, patrullas ofensi 
vas y bombardeos. 

En 1916 el escuadrón fue totalmen- 
te equipado con el B.E. adem: 
con un par de Bristol Scout para s 
protección, y desempeñó mayoritaria- 
mente los cometidos de apoyo al ejér- 
cito, Durante el verano, el escuadrón 
efectuó durante un período de tiempo 
bombardeos estratégicos, algunos de 
ellos nocturnos, sobre objetivos tales 
como estaciones de ferrocarril y depó- 
sitos de municiones justo detrás de las 
líneas enemigas. Al 16.° Squadron le 
fue asignada en agosto una misión de 
bombardeo de las bases de dirigibles 
en Bruselas. Durante el resto de 1917 
predonimaron las tareas de rutina. 

En mayo de 1917, el escuadrón se 
volvió más efectivo al ser reequipado 
con los RAF R.E.8, efectuando con 
ellos patrullas aéreas y sirviéndole de 
escolta. Durante esta época las tareas 
de fotografía también jugaron un 
papel muy importante en las activida- 
des del escuadrón. Al principio de 
1918 volvió a su cometido de bombar- 
deo nocturno, utilizando bengalas 
para iluminar los objetivos, hasta que 
la ofensiva alemana hizo que retorna- 
ra a las patrullas de contacto con tro- 
pas enemigas. Desde entonces hi 
el armisticio, el escuadrón participó 
activamente en la ofensiva en la que 
los Aliados fueron obligando a los ale- 
manes a retirarse poco a poco a su 
propio país. Tras la guerra, el R.E.8 
pasó a ser obsoleto y el escuadrón re- 
gresó a Gran Bretaña en 1919 reduci- 
do al cuadro de mando, siendo disuel- 
to en Fowlmere a finales de año. 

En 1924, seis años después de ha- 
berse formado la RAF, se volvió a 
constituir el 16.2 Squadron y se le 
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El R.E.8 fue la espina dorsal de las 
operaciones del 16.” Squadron desde 
1917 hasta el final de la guerra. Fue 
utilizado en misiones de apoyo al 
ejército (todo tipo de reconocimientos y 
observación artillera) y sus aviones eran 
reconocidos por dos franjas blancas, 
una a cada lado de la escarapela (foto 
Bruce Robertson). 


asignó el mismo cometido que duran- 
te la I Guerra Mundial, el de coopera- 
n con el ejército. Su base fue Old 
arum, cerca de Salisbury, y fue dota- 
do con Bristol Fighter. Destinado al 
Mando Sur del Ejército, el escuadrón 
participó en una serie de ejercicios ru- 
tinarios del Ejército en diferentes par- 
tes del pais y sus aviones tuvieron que 
operar muy a menudo desde aeródro- 
mos poco preparados. Su cometido no 
había cambiado mucho desde la I 
Guerra Mundial y sus aviones tam) 
co, pero en 1931 el escuadrón reci 
los biplanos Armstrong Whitworth 
Atlas, a los que siguieron los Hawker 
Audax a finales de 1933. 

A finales de los años treinta, Wes- 
tland desarrolló un monoplano de ala 
alta destinado a las tareas de coopera- 
ción con el ejército, el Lysander. El 
16.2 Squadron fue el escuadrón elegi- 
do para preparar este avión para en- 
trar en servicio. Los primeros apara- 
tos llegaron en junio de 1938 y el es- 
cuadrón se vió muy ocupado desarro- 
llando tácticas para este nuevo mode- 
lo. Cuando comenzó la II Guerra 
Mundial en setiembre de 1939, el es- 
cuadrón permaneció en Gran Bretaña 
como reserva operativa, suministran- 
do a los escuadrones del Air Compo- 
nent tripulaciones entrenadas y pro- 
bando numerosos modelos de aviones 
dentro de su papel de cooper: 
el ejército. También desarrolló nue- 
vas técnicas, entre las que cabe desta- 
car el rociado con gas sobre las tropas 
enemigas. 

Un mes antes de que diera comien- 
zo en Francia la «guerra caliente», el 
16.9 Squadron cruzó el Canal y parti- 
cipó activamente en el combate, espe- 
cialmente alrededor de Le Cateau. El 
cometido del escuadrón fue el recono- 
cimiento táctico, en el que sus lentos 
aparatos eran altamente vulnerables 
al fuego de artillería y a los cazas ene- 
migos. Tras doce días de lucha y de 
graves pérdidas, los supervivientes del 
escuadrón se trasladaron a Kent, 
donde la unidad fue reequipada y re- 
formada en Lympne antes de volver a 
ser destinado a las mismas misiones en 
Dunquerke. 

Una vez se hubo completado la eva- 
cuación de Dunquerke, el escuadrón 
fue asignado a la misión de defensa de 
Gran Bretaña, efectuando patrullas a 
lo largo de la costa para detectar cual- 
quier intento de invasión por parte de 
los alemanes, llevándolas a cabo du- 
rante el amanecer y anochecer. Lu 
presencia cada vez mayor de aviones 
en la zona del Canal causo graves pro- 
blemas. Afortunadamente, el Lysan- 
der demostró ser un aparato adapta- 
ble al lanzamiento de botes neumáti- 
cos y equipos de salvamento para 
aquellos tripulantes que se encontra- 
ban desamparadas en el agua. El e: 
cuadrón formó una patrulla especial 
para las tareas de salvamento maríti- 


A mediados de los años treinta el 16.* Squadron volaba con el Hawker Audax, el 
avión estándar de cooperación con el ejército. Véanse las fajas negras de 
identificación en el fuselaje (foto Bruce Robertson). 


mo. Las patrullas anti-invasión conti- 


nuaron hasta la primavera de 1941 y 
las de salvamento hasta el verano. Fue 
entonces cuando el escuadrón pudo 
volver a concentrarse en su cometido 
de apoyo al ejército. No llevó a cabo 
ninguna operación, pero sí numerosos 
ejercicios con el Ejército hasta 1942, 
en que el North Ámerican Mustang 
sustituyó al Lysander. 

Este Sa hizo operativamente 
posible el reconocimiento táctico, y el 
16.° Squadron comenzó a enviar pa- 
trullas al Canal y a las costas france- 
sas. Hasta el verano de 1943 fueron 
ejecutadas esporádicamente, ya que 
el escuadrón también desempeñaba 
entonces misiones de interceptación 
contra los Focke-Wulf Fw 190 que 
bombardeaban las ciudades costeras 
británicas. Su época como escuadrón 
de reconocimiento táctico a baja cota 
quedó pronto atrás: en setiembre de 
1943 se decidió que la 2.* Tactical Air 
Force, formada para la invasión de 
Francia, debía tener sus propias uni- 
dades de reconocimiento fotográfico, 
y el 16.* Squadron fue designado para 
este cometido. Por consiguiente, el es- 
cuadrón fue reequipado con Superma- 
rine Spitfire PR.Mk XI y le fue asig- 
nado el cometido de fotografía a alta y 
baja cota. Evidentemente, su campo 
de operaciones fue el norte de Francia 
y además de estar atento a cualquier 
posible área de invasión, el escuadrón 
también recibió la misión de fotogra- 
fiar todas aquellas bases en las que se 
sospechaba la existencia de instalacio- 
nes para las V-1. A medida que fue 
pasando el verano de 1944 estas tareas 
se intensificaron y cuando la invasión 


Las Iranjas negras con reborde dorado se usan desde los días del Audax. El «Santo» 


El Canberra B(1).8 XK951 del 

16.* Squadron visto en Malta poco antes 
de que el escuadrón se disolviera en 
junio de 1972. El 16.° Squadron fue la 
última unidad de la RAF equipada con el 
Canberra de bombardeo. Sus aviones 
B(I).Mk 8, que se distinguían por su 
boca de tiburón, fueron retirados 21 
años después de que el 101.? Squadron 
hubiera recibido los primeros Canberra 
de la RAF. 


se produjo, en junio, el escuadrón 
también dispuso de algunos Spitfire 
Mk IX para sus salidas de reconoci- 
miento fotográfico a baja cota. 

El escuadrón se trasladó a Francia 
tres meses después de los desembar- 
cos con el fin de aumentar su alcance 
sobre Holanda y Alemania. A partir 
de noviembre abandonó su cometido 
a baja cota y operó en una posición 
más avanzada que las tropas, mante- 
niendo a la 2.* TAF bien informada 
de los detalles de las líneas de suminis- 
tro y concentraciones alemanas. Pos- 
teriormente apenas si tuvo nada que 
hacer, dE permaneció operacional 
hasta el 22 de setiembre, en que fue 
disuelto en Eindhoven. 

A partir de entonces la historia del 
escuadrón se vuelve algo confusa: el 
personal de tierra volvió a Lasham y 
permaneció allí hasta octubre, pero 
mientras tanto se redesignó en Epinoy 
al 487.2 Squadron como 16.” Squa- 
dron, por lo que la unidad voló tem- 
poralmente con los de Havilland Mos- 
quito FB.Mk 6. Sin embargo, se disol- 
vió casi un mes después. La estabili- 
dad volvió a llegar cuando el 56,0 


conmemora su formación de St Omer y las llaves la cooperación con el ejército. 


16.? Squadron (sigue) 


Squadron fue redesignado 16.” Squa- 
dron en Luneberg y sirvió como uni- 
dad de caza con los Hawker Tempest 
F.Mk 5. Formó parte de la British Air 
Force of Occupation (BAFO) perma- 
nente y posteriormente, en 1947, sus- 
tituyó sus aparatos por el novísimo 
Tempest F.Mk 2 con motor Centau- 
rus. Estuvo destacado en la base de 
Gütersloh durante algunos años y a fi- 
nales de 1948 entró en la era de los 
reactores al recibir el de Havilland 
Vampire FB.Mk 5. Su cometido prin- 
cipal fue más tarde el de ataque al 
suelo con los de Havilland Venom, 
llevando a cabo este papel hasta junio 
de 1957, en que se disolvió en Celle. 

El 16.* Squadron se volvió a consti- 
tuir en Laarbruch el 1 de marzo de 
wN le fue asignado el nuevo come- 
tido de unidad de interdicción equipa- 


da con el English Electric Canberra 
B(I).Mk8. El escuadrón tuvo que 
efectuar la conversión al bombardeo, 
tanto nuclear como convencional, 
mwy al interior de las líneas enemigas, 
lo que supuso el entrenamiento en la 
modalidad LABS, lanzando la bomba 
mientras se efectúa un medio rizo. El 
escuadrón llevó a cabo este cometido 
durante 14 años y fue la última unidad 
de Canberra de la RAF Germany, 

ues se disolvió el 6 de junio de 1972. 

1 16 de octubre de 1972 se creó un 
nuevo 16. Squadron en Laarbruch 
dotado con Hawker Siddeley Bucca- 
neer S.Mk 2B que, junto al 15. Squa- 
dron, formó a partir de entonces el ala 
de aviones de interdicción de la RAF 
Germany. Ha sido reequipado con el 
Tornado GR.Mk 1 y sigue basado en 
Laarbruch. 
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Un Buccaneer S.Mk 2 del 16.* Squadron, que utilizó este modelo desde 1972 hasta 
1984, en que se recibió el Tornado. El 16.* Squadron fue destinado a la base de 
Laarbruch junto al 15.* Squadron. Operó básicamente sobre tierra y no llegó a 
emplear las sondas de recepción de combustible en vuelo. 


17.2 Squadron 


ELIAS 


dos en 1915 para servir en Oriente 
Medio, siendo el 14.” Squadron el pri- 
mero de ellos. El 17.” fue creado en 
Gosport el 1 de febrero y dotado con 
RAFB ; trás un largo período de 
conversión se trasladó a Egipto en no- 
viembre. Como parte de la 5.* Ala 
destacada allí, entró en servicio dividi- 
do en pequeños destacamentos desti- 
nados a tres áreas operativas diferen- 
tes: el desierto occidental, Arabia y el 
de Suez. 

El primero de ellos en entrar en ac- 
ción fue la media patrulla destacada al 
desierto occidental, siéndole asignada 
la misión de control de la tribu de los 
i, que estaba causando proble- 
mas. Alrededor del mes de marzo de 
1916 la patrulla de Suez fue destinada 
a Sudán para intervenir en la batalla 
de El Fasher, donde voló en coopera- 
ción con las tropas de tierra. Debido a 
que en esta fase de la guerra había 
muy poca oposición aérea, todas las 
unidades participaron entonces en pe- 
ligrosos vuelos de largo alcance sobre 
el confuso y seco desierto, una misión 
nada fácil si se tiene en cuenta la natu- 
raleza de los motores en aquella 
época. 

En julio de 1916 el escuadrón al 
completo fue transferido a Salónica 
para participar en la campaña de los 
Balcanes y le fueron encomendadas 
casi exclusivamente las tareas de reco- 
nocimiento, haciendo uso de la radio- 
telegrafía y de la fotografía para com- 
plementar sus observaciones visuales. 
Por entonces el escuadrón aumentó su 
dotación de B.E. con varios cazas (no 
habían otras unidades en el área), que 
resultaron muy útiles hacia finales de 


Los escuadrones de Upavon, el 3.° y el 
17.°, tueron las únicas unidades 
equipadas con el Hawker Woodcock. El 
37960 muestra la doble franja negra en 
zigzag, símbolo del 17.* Squadron 
desde 1924 hasta nuestros días. Los 
Woodcock sirvieron tanto como cazas 
nocturnos como diurnos. 


año, cuando llegaron los aviones ale- 
manes, finalizando el primer combate 
con victoria para el 17. Squadron. 
Los alemanes comenzaron entonces a 
bombardear las posiciones británicas, 
de manera que los ca: lel escuadrón 
estuvieron muy ocupados en su come- 
tido de fuerzas de defensa, mientra: 
que sus B.E. fueron utilizados en ta- 
reas de reconocimiento y, en 1917, 
destinados a las acciones de bombar- 
deo. Esta dualidad de tareas continuó 
durante la mayor parte del año, ya 
ue la campaña parecía no tener fin. 
in embargo, a principios de 1918 el 
elemento de caza pasó a formar el 
150.2 Squadron, mientras que el 17.% 
Squadron fue equipado totalmente 
con el «big Ack-W», el Arm 
Whitworth F.K.8. El escuadró: 
en misiones de apoyo al ejé 


El 17.? Squadron utilizó, al igual que el 3.° Squadron, sus Bulldog desde Upavon en 
1929. Durante algún tiempo compartieron los aviones, y algunos, como el K1081, 
llevaron los emblemas de ambas unidades. El escuadrón se desprendió de la 
mayoría de su Bulldog para que pudieran reforzar a los escuadrones destinados a 
controlar la crisis de Abisinia (foto Bruce Robertson). 


ue las fuerzas aliadas intervinieron 
lecisivamente en la ofensiva final de 
la guerra, pasando a cometidos de 
bombardeo y ataque al suelo contra 
las fuerzas búlgaras que se batían en 
retirada. 

Una vez acabada la guerra, la 
mayor parte del escuadrón se retiró a 
la capital turca, pero la Patrulla A se 
trasladó a Rusia para participar en 
una lucha desordenada contra los re- 
volucionarios soviéticos durante todo 
un año. Este destino finalizó en no- 
viembre y el escuadrón fue disuelto en 


San Stefano (Turquía) el 14 de no- 
viembre de 1919, 

A principios de los años veinte las 
fuerzas de defensa nacional de la RAF 
eran casi inexistentes, pero el 1 de 
abril de 1924 se constituyeron unos 
nuevos escuadrones de caza y entre 
ellos se encontraba el 17.9 Squadron. 
La unidad fue reformada en Hawkin- 
ge (Kent) y comenzó a equiparse con 
el Sopwith Snipe, un aparato que 
había entrado en servicio en los últi- 
mos meses de la I Guerra Mundial. 
En aquellos días se comenzó a intro- 


Sólo cuatro meses antes de que estallase la II Guerra Mundial, el 17.° Squadron 
seguía volando en Kenley con los Gloster Gaunlet Mk Il. Fueron camuflados y se les 
dió las letras de identificación «UV», cubriendo la pintura el número de serie. 
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17.2 Squadron (sigue) 


ducir en los cazas unos distintivos de 
colores, y el 17.* escogió la marca de 
una doble franja negra en zigzag de la 
que se desconoce el origen. El proce- 
so de conversión fue rápido y durante 
el año siguiente el escuadrón demos- 
tró su capacitación en el Hendon Pa- 
geant. En 1926 se reequipó con uno 
de los primeros cazas de posguerra, el 
Hawker Woodcock, que tenía esen- 
cialmente el mismo equipo que el 
Snipe. Este aparato era ligeramente 
más pesado que su predecesor y con él 
el escuadrón se trasladó a Upavon ese 
mismo año. Tan pronto como fue po- 
sible (enero de 1928) el Woodcock fue 
sustituido por el Armstrong Whit- 
worth Siskin Mk IIIA. El escuadrón 
recibió realmente lo que necesitaba en 
1929, cuando fue dotado con los Bris- 
tol Bulldog. Esto permitió al escua- 
drón convertirse en una de las prime- 
ras unidades de caza de la RAF y 
mantuvo los Bulldog durante seis 
años, trasladándose a Kenley para 
formar parte de la defensa metropoli- 
tana en 1934, 

Con el tiempo, el Bulldog dio paso 
al Gloster Gauntlet, y fue con este 
modelo que el escuadrón se dispuso a 
entrar en la II Guerra Mundial. De 
hecho, hasta casi cuatro meses antes 
del estallido de la guerra el escuadrón 
continuó volando con este modelo en 
Kenley, y posteriormente se trasladó 
a North Weald para ser reequipado 
con el Hawker Mas: El escua- 
drón tuvo que efectuar el periodo de 
conversión rápidamente y siguió per- 
teneciendo al 12. Group del Mando 
de Caza hasta el episodio de Dun- 

juerke, en que a raiz de que lo: 

rones de Hurricane hubiera 
reducido su número, debido 
didas en Francia, cruzó el Canal para 
apoyar a las fuerzas que escapaban del 
norte de Francia. El escuadrón actuó 
sin respiro y participó en frecuentes 
combates, incluso en noviembre de 
1940. No fue hasta el día de Año 
Nuevo de 1941 en que el 17.” Squa- 
dron voló al norte para tomarse un 
descanso y reequiparse. 

El 17.% Squadron operó entonces 
desde varias bases en Escocia, sirvien- 
do en monótonas patrullas navales 
hasta casi 1941, en que fue destinado a 
ultramar. El escuadrón desembarcó y 
se estableció en la base de Mingala- 
don, cerca de Rangún (Birmania) du- 
rante el mes de enero de 1942. Entró 
casi inmediatamente en acción, en- 
viando un destacamento a Akyab para 
hacer frente a los ataques aéreos japo- 
neses. El escuadrón encontró que los 
aviones japoneses resultaban fáciles 


las pér- 


= 


Arriba: el emblema de los Jaguar del 
17.° Squadron contiene un guantelete, 
símbolo del uso de Gloster Gauntlet, y 
las franjas negras en zigzag. 


Derecha: el Spitfire Mk VIII MT719 fue 
descubierto abandonado en la India, 
restaurado y puesto en estado de vuelo 
con los colores del 17.° Squadron en 
1945. En la foto aparece con dos Jaguar 
del escuadrón, que tiene la base en RAF 
Brüggen, Alemania Federal. 


objetivos al principio. Sin embargo, la 
batalla se perdió y el escuadrón tuvo 
que retirarse a Calcuta donde pasó a 
servir como unidad de defensa de la 
ciudad en agosto. Hacia finales de 
año, el escuadrón combatió los ata- 
ques nocturnos de los japoneses con- 
tra la ciudad y, a pesar de no disponer 
de ningún tipo de ayuda a la Dead 
tación, consiguió derribar por lo 
menos un bombardero. 


Regreso a Birmania 

La primera mitad de 1943 fue dife- 
rente: el enemigo se detuvo cerca de 
Calcuta y los británicos retomaron la 
ofensiva: El 17.” Squadron desempe 
ñó entonces el cometido de caza leja- 
na y realizó patrullas de escolta a 
bombarderos Bristol Blenheim, que 
eran los únicos bombarderos disponi- 
bles en aquella época. Este intenso 
periodo duró hasta agosto, en que el 
17.2 Squadronfue retirado y enviado 
a Ceilán como unidad de caza en de- 
fensa de la isla. De hecho, esto supuso 
el apartamiento del escuadrón de la 
actividad durante todo un año, por- 
que ya era demasiado tarde cuando 
los aviones de la Armada japonesa 
quisieron atacar la isla. Posteriormen- 
te, el 17." Squadron fue reequipado 
con Supermarine Spitfire y regresó a 
la acción en Birmania en noviembre 
de 1944. Sirvió de nuevo en misiones 
de escolta de caza, para la que resulta- 
ba muy apropiado el Spitfire Mk VIII. 
Dos modelos de aviones fueron los 

ue generalmente recabaron la ayuda 
del escuadrón: el lento y vulnerable 
Douglas Dakota, que tenía como co- 
metido el lanzamiento de suministros 
sobre claros de la jungla, y el caza- 


bombardero Hawker Hurricane, que 
efectuaba ataques a baja cota contra 
posiciones japonesas. El escuadrón 
pasó a efectuar sus propias salidas de 
ataque en enero de 1945 y llevó a cabo 
tanto salidas pedidas por el Ej 
sobre objetivos tácticos, como salidas 
de interdicción en las que los pilotos 
del escuadrón buscaban objetivos de 
fortuna, muchos de ellos en los ríos, 
que eran las vías de transporte en la 
jungla. En junio de 1945 se redujeron 
las operaciones para concentrarse en 
el saquo a Singapur, pero tras la 
firma de la rendición japonesa, éste 
fue cancelado y el siguiente paso que 
dió el 17,” Squadron no fue hasta 
marzo de 1946, en que se unió al 11.2 
Squadron para constituir el ala de 
caza de la RAF que ocupó Japón. 

El escuadrón permaneció en Miho 
(Japón) durante dos años, sirviendo 
en tareas rutinarias de entrenamiento 
y patrullas de vigilancia hasta que se 
disolvió el 23 de febrero de 1948. El 
próximo cometido que le fue asignado 
a este escuadrón de caza por excelen- 
cia resultó ser un shock: el 17.* Squa- 
dron fue constituido de nuevo en 
marzo de 1949 al ser redesignado el 
691.” Squadron, pasando a ser una 
unidad de segunda línea encargada de 
cooperar con la artillería antiaérea. 
Sus aviones eran una mezcla de Spitfi- 
re. Airspeed Oxford, Bristol Beau- 
fighter y modelos similares. Volaron 
como objetivos no tripulados o remol- 
cando blancos en beneficio de las 
armas y radares del Ejército y la Mari: 
na durante dos años hasta que el es- 
cuadrón fue disuelto. 

Tras cinco años, la RAF volvió a 
disponer de un 17.” Squadron, al que 


le fue encomendada otra tarea. Su 
base fue Wahn, encuadrado en la 
RAF Germany y reequipado con En- 
glish Electric Canberra PR.7 para for- 
mar parte de la fuerza de reconoci- 
miento fotográfico en Alemania, res- 
ponsabilizándose de las fotografías a 
alta y baja cota en esta zona tan vital. 
Poco después fue destinado a Wilden- 
rath, due fue su base permanente du- 
rante 12 años en los que el escuadrón 
desempeñó su cometido ininterrumpi- 
damente. A finales de los años sesenta 
se consideró que el Canberra estaba 
pasado de moda para efectuar opera- 
ciones en el área de Alemania Cen- 
tral, y se reorganizaron los medios de 
reconocimiento. El 17.? Squadron fue 
disuelto en diciembre de 1969, pero 
reapareció en agosto de 1970 en un 
papel más parecido a su cometido tra- 
dicional. Tuvo su base en Brüggen y 
fue equipado con el McDonnell Dou- 
glas Phantom FGR.Mk 2, con el que 
inició la conversión a unidad de caza y 
ataque al suelo. Pasó a formar parte 
de la fuerza Phantom en Alemania, 
que fue durante casi cinco años el nú- 
cleo operacional de la RAF Germany. 
En 1975 los Phantom fueron dedica- 
dos a tareas de caza de defensa y los 
SEPECAT Jaguar ocuparon su lugar; 
el primero destinado al escuadrón se 
entregó en julio de 1975, El Jaguar 
dispone de sistemas de navegación y 
armamento más sofisticados, y ha sido 
utilizado por el 17.2 Squadron en mi- 
siones de ataque y en numerosos ejer- 
cicios, que son el pan de cada día de la 
RAF Germany. Actualmente, el es- 
cuadrón está efectuando la sustitución 
de sus Jaguar por el versátil Panavia 
Tornado. 


18.2 Squadron 


El 18.2 Sauron se formó original- 
mente el 11 de mayo de 1915 como 
una de las primeras unidades de reco- 
nocimiento equipados con el Vickers 
F.B.5. Fue destinado a Francia en no- 
viembre y sirvió primero como unidad 
de caza y posteriormente como uni- 
dad de reconocimiento. El Vickers 
«Gunbus» era demasiado lento y pe- 
sado para ser un caza, por lo que el 
escuadrón utilizó también otros tipos 
de cazas para estas misiones. En abril 
de 1916 se cejó en el empeño de utili- 
zar al escuadrón para misiones de caza 
y fue reequipado con RAF F.E.2b. 
Pasó a ser entonces un escuadrón de 
cometidos generales, y llevó a cabo 
misiones en apoyo del Ejército tales 
como la observación artillera, coope- 
ración con la caballería y participación 
en la creciente ofensiva de bom- 
bardeo. 


Esta última misión se convirtió en la 
primaria del escuadrón una vez se 
hubo trasladado a Baizieux en mayo 
de 1917 y fue reequipado con el de 


Havilland D.H.4. El D.H.4 fue el pri- 
mer bombardero real en servicio con 
el RFC, y con él el 18.° inició lo que 


El 18.° Squadron (Birmania) se volvió a 
constituir como unidad de bombardeo 
con el Hawker Hart el 20 de octubre de 
1931 en RAF Upper Heyford. El 10 de 
febrero de 1936, su Patrulla C dio origen 
al 49.* Squadron. 


18.° Squadron ( 


Escuadrones de la RAF 


El escuadrón voló con los Canberra B.Mk 2 desde agosto de 1953 hasta mayo de 


1955, como parte del Ala Scampton, prestando servicio como unidad de bombardeo. 
Aquí se puede ver al Pegaso rampante, símbolo del escuadrón, pintado en el 


depósito del WJ733. 


para la época supusieron las primeras 
acciones de bombardeo lejano y pa- 
trullas de reconocimiento cuando el 
RFC comenzó a realizar tanto bom- 
bardeos estratégicos como tácticos. 
Las prestaciones del aparato, unida a 
su ametralladora posterior Lewis, le 
capacitaron para hacer frente a los 
ataques del enemigo, ya que el escua- 
drón solía volar en formación durante 
estas acciones y sus aviones se podían 
cubrir mutuamente. Durante la ofen- 
siva alemana de marzo de 1918 el es- 
cuadrón volvió a su cometido de bom- 
bardeo táctico. El 25 de marzo fue el 
día en que tuvo que prestar mayores 
servicios, lanzando seis toneladas de 
bombas durante sus salidas diurnas. 
El 18.? Squadron continuó en la ofen- 
siva durante todo el verano de 1918, 
y en setiembre fue uno de los pocos 
escuadrones  reequipados con el 
D.H.9A a tiempo para entrar en ac- 
ción. Cuando finalizó la guerra, el es- 
cuadrón registraba todo un récord de 
lanzamiento de bombas, así como en 
el derribo de de 200 aviones ene- 
migos, una cifra igualada por muy 
p cuadrones de bombarderos 
durante la I Guerra Mundial. Con la 
llegada de 1919, en lugar de regresar a 
Gran Bretaña, como hicieron muchos 
escuadrones, el 18, Squadron fue 
destinado a Bickendorff y sirvió como 
unidad de servicio postal regular entre 
Colonia y Lympne hasta el otoño. En- 
tonces regresó a Gran Bretaña y fue 
disuelto en Weston-on-the-Green el 
último día de 1919. 

Pasaron doce años hasta que volvió 
stituirse el escuadrón, y cuando 
ello sucedió, en pper Heyford el 20 
de octubre de 1931, desempeñó de 
nuevo el cometido de bombardeo 
diurno. Fue equipado con Hawker 
Hart y pronto participó en todos los 
ejercicios y actividades de la RAF 
propios de los tiempos de paz. En 
1934 tomó parte en la exhibición de la 
RAF en Hendon y en febrero de 1936 
su Patrulla C se convirtió en el 49.° 
Squadron. Dos meses después, el 
Hawker Hind sustituyó al Hart y el 
emblema del pegaso rojo del escua- 
drón fue pintado en las derivas. Los 
Hint permanecieron en servicio hasta 
la época de la crisis de Munich, en que 
el escuadrón comenzó a reequiparse 
con Bristol Blenheim Mk I. El 18.° 
Squadron se los llevó a Francia con el 
Air Component cuando estalló la gue- 
rra y fue uno de los pocos escuadrones 
de bombardeo que siguió utilizando el 
modelo de morro corto. Cuando se 
iniciaron las, ofensivas en mayo de 
1940 el escuadrón se reequipó con 
blenheim Mk IV de morro largo y los 
utilizó en misiones de reconocimiento 
y, posteriormente, en bombardeos 
contra las tropas avanzadas y colum- 
nas de transporte, sufriendo graves 
pérdidas durante la acción. Nueve 
días antes de que se iniciara la batalla, 
el escuadrón se retiró a Gran Bretaña 
para reequiparse con nuevas tripula- 
ciones y aviones con el fin de efectuar 


ataques diurnos en Francia. Al año si- 
guiente, el escuadrón se había conver- 
tido en una de las principales unidades 
del 2.” Group y efectuaba salidas de 
ataque a baja cota contra objetivos 
enemigos en Francia y los Paises 
Bajos, así como misiones antibuque 
contra lanchas rápidas y convoyes cos- 
teros. Uno de los cometidos menos 
comunes del escuadrón fue el lanza- 
miento en paracaidas sobre St Omer 
de una pierna ortopédica de repuesto 
pera Douglas Bader, que había sido 
echo prisionero. 

En octubre de 1941 los miembros 
del escuadrón se trasladaron con sus 
Blenheim a Malta para servir en ope- 
raciones antibuque contra los italia- 
nos, que se pongan durante todo 
el invierno. El escuadrón fue absorbi- 
do gradualmente por ótras unidades 
de la zona, de forma que en 1942 se 
volvió a constituir alrededor del esca- 
lón de tierra, que había permanecido 
en Gran Bretaña; en abril volvió a for- 
mar parte de la ofensiva llevada a 
cabo por el 2.” Group. 

Esta situación no duró mucho tiem- 
po, sin embargo, ya que en setiembre 
el 18. Squadron fue retirado de las 
operaciones y reequipado con Blen- 
heim Mk VÄ para nuevas tareas. El 
escuadrón pasó a servir en la campaña 
del norte de África, en la operación 
«Torch», y se trasladó a ultramar para 
aterrizar en Argelia en noviembre de 
1942. De ahí se embarcó en una serie 
de bombardeos diurnos tras las líneas 
alemanas. La oposición de la ca: 
enemiga alcanzó durante el mes 
guiente tales niveles, que las pérdidas 
del 18.* Squadron llegaron a ser ina- 
ceptables. A continuación, al escua- 
drón le fueron encomendadas accio- 
nes nocturnas hasta que los Blenheim 
dieron paso a los Douglas Boston en 
febrero de 1943. A partir de entonces 
las graves pérdidas pasaron a la histo- 
ria y el escuadrón continuó actuando 
hasta que los alemanes fueron expul- 
sados T Tunicia. 

Tras un bien merecido descanso, el 
escuadrón participó en el bombardeo 
de Sicilia, trasladando su base a esa 
isla en agosto para llevar a cabo el ata- 
que contra Italia. Sus principales 
objetivos fueron las instalaciones de 
ferrocarril, aunque también tomó 
parte en ataques antibuque y, durante 
algún tiempo, se unió a la Balkan air 
Force para efectuar ataques contra 
objetivos alemanes en Aiola. 
Después de la victoria en Europa, el 
escuadrón se trasladó a Grecia, donde 
sirvió como fuerza de disuasión para 
hacer frente a la guerrilla comunista, 
siendo disuelto en Hassani el 31 de 
marzo de 1946. 

El escuadrón formó parte también 
en la confusión general, resultado de 
la tremenda reducción de la RAF en 
la posguerra y del deseo de conservar 
en activo los escuadrones más anti- 
guos de la RAF. El 1 de setiembre de 
1946, el 621.” Squadron de Eim Sheer 
(Egipto), con Avro Lancaster dedica- 


Cuando el escuadrón se volvió a constituir en 1964, introdujo el Westland Wessex en 
las tareas de transporte táctico con la RAF. Tuvo su base en Odiham y fue el primero 
en poner en servicio este modelo. Posteriormente se convirtió en el escuadrón 
permanente de helicópteros al servicio de la RAF Germany, utilizando sus aparatos 
en ejercicios con el Ejército (foto MoD). 


dos al reconocimiento marítimo, fue 
redesignado 18.” Squadron, pero dos 
semanas después fue disuelto. Poste- 
riormente la 1 300.* Patrulla de But- 
terworth, eg ipada con de Havilland 

FB.Mk 6 para salidas de re- 
ento metereológico, fue re- 
denominada 18.° Squadron el 15 de 
marzo de 1947; su existencia se pro- 
longó durante ocho meses, antes de 
ser disuelto de nuevo. Finalmente, el 
18.° Squadron pasó a desempeñar co- 
metidos de transporte y fue reforma- 
do en Netheravon el § de diciembre 
de 1947 con Douglas Dakota. Sin em- 
bargo, el cierre de Berlín hizo que el 
escuadrón participase en el puente 
aéreo masivo que proporcionó a los 
habitantes de aquella ciudad todo 
aquello que les era necesario para so- 
brevivir al bloqueo. El escuadrón se 
trasladó a Alemania con este motivo y 
efectuó continuos vuelos siguiendo los 
corredores de Berlín. Su participación 
continuó hasta el final del bloqueo, 
cuando el Mando de Transporte resul- 
taba ya más grande de lo que exigían 
la lades, por lo que el escua- 
drón volvió a disolverse el 20 de febre- 
ro de 1950. 

Sin embargo, en 1953 el Mando de 
Bombardeo entró en la era de los 
reactores y se crearon nuevos escua- 
drones. Así, el 18.° Squadron volvió 
su antiguo cometido de bombardeo li- 
gero y se constituyó en Scampton el 1 
de agosto de 1953. Voló con los En- 
glish Electric Canberra B.Mk 2 y 
pronto pasó a ser operativo, forman- 
do parte primero del Ala Scampton y 
posteriormente del Ala Upwood du- 
rante cuatro años, hasta que el prime- 
ro de una serie de recortes presupues- 
tarios provocó su disolución el 1 de fe- 
brero de 1957. 

El 18.° Squadron continuó volando 
con bombarderos en su siguiente pe- 
ríodo de actividad, pues fue reconsti- 
tuido a partir de la Patrulla C del 
199.° Squadron de Finningley el 16 de 
diciembre de 1958. Este nuevo escua- 
drón formó parte del Signals Group y 
fue utilizado en salidas de contramedi- 
das electrónicas y perturbación dota- 
do con aviones Vickers Valiant equi- 
pados especialmente. Esta fascinante 
tarea continuó desde la base de 
Yorkshire durante cinco años, hasta 

jue el escuadrón fue disuelto otra vez. 

n el plazo de un año se formó un 
nuevo 18.° Squadron que iba a servir 
en misiones completamente diferen- 
tes. El primer helicóptero de trans: 
porte de tropas realmente práctico 
que entró al servicio de la RAF fue el 
Westland Wessex, y el 18. Squadron 
se reformó a partir de la unidad Wes- 
sex Trial en Odiham el 27 de enero de 
1964, para efectuar la conversión de 


este aparato al servicio operativo. 
Tras un año de volar en Odiham, el 
escuadrón se trasladó a Alemania 
para cooperar con el Ejército en pri- 
mera línea y los Wessex supusieron un 
paso adelante en comparación con los 
Westland Whirlwind que sustituye- 
ron, El 18.” Squadron desempeñó sus 
funciones en Alemania durante tres 
años y posteriormente regresó a Gran 
Bretaña, donde sirvió durante otros 
dos años como parte integrante de la 
Mobile Force para su posible desplie- 
gue en ultramar antes de ser destinado 
a Gütersloh, donde sus Wessex pres- 
taron un apoyo vital al Ejército duran- 
te toda una década, El escuadrón se 
ganó una reputación envidiable por su 
experiencia y peate, a Odiham en di- 
ciembre de 1980, tras haber sido di- 
suelto oficialmente en Gütersloh el 1 
de diciembre. 
En realidad, el escuadrón se disol- 
ió asar a cumplir con mayores 
ervicios con helicópteros, 
si 15 años, la RAF intentó 
ue se la dotara con Boeing Vertol 
'hinook para cometidos de transpor- 
te medio, y durante 15 años el Tesoro 
se opuso. Finalmente el Chinook llegó 
a la RAF y la primera generación de 
tripulantes que completó el cursillo de 
entrenamiento en la OCU reformó el 
18.° Squadron en Odiham el 4 de abril 
de 1981. El escuadrón tuvo de nuevo 
la tarea de adaptar un nuevo helicóp- 
tero, algo más grande y más complejo 
que la vez anterior, para su servicio en 
la RAF. El 18.° Squadron cumplió 
bien esta misión, pero en 1982 fue di- 
vidido debido a la necesidad de enviar 
arte de sus aparatos y hombres a las 
islas Ascensión y Malvinas. Se perdie- 
ron tres aparatos en el Atlantic Con- 
veyor, pero el superviviente prestó un 
valioso apoyo a las islas Malvinas. 
Una vez concluida la guerra, el escua- 
drón continuó en su trayectoria ante- 
rior y fue destinado a Gütersloh de 
nuevo el 3 de mayo de 1983, presen- 
tando también un gran apoyo a las 
unidades de la RAF Germany. 


El 18.° Squadron fue la primera unidad 
de la | Guerra Mundial que cooperó con 
el Cavalry Corps, y eligió como 
emblema un Pegaso rampante. 
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19. Squadron 


adron tuvo un inicio pro- 
saico en Castle Bromwich el 1 de se- 
tiembre de 1915. Se creó a partir del 
5.° Squadron de Reserva y fue utiliza- 
do simplemente como unidad de en- 
trenamiento durante algunos meses. 
Uno de los hombres que aprendieron 
en el RAF B.E,2c fue el teniente 
Leefe Robinson, quien en el plazo de 
un año derribó un Zeppelin, el prime- 
ro abatido sobre territorio británico. 
Después de nueve meses, el 19.* 
Squadron se constituyó como escua- 
drón de caza, completando su conver- 
sión a los RAF B 

El escuadrón se trasladó con ellos a 
Francia e intentó medirlos con los 
cazas alemanes, pero como era un 
aparato demasiado estable el éxito fue 
limitado y las pérdidas considerables. 
En la batalla del Somme, en el verano 
de 1916, el escuadrón participó activa- 
mente y registró varias victorias sobre 
las trincheras, pero poco después pasó 
a efectuar patrullas de contacto a baja 
cota en lugar de combates aéreos. 
Tras dos meses se hizo evidente que el 
a adecuado como avión 
a y el escuadrón pasó a servir en 
nes de bombardeo diurno y noc- 
turno. Necesitaba ser reequipado, 
pero por entonces no se estaba produ- 
ciendo nada en Gran Bretaña que el 
Ejército pudiera comprar urgente- 
mente, de modo que se cursó un pedi- 
do de aviones de caza SPAD S.7 fran- 
ceses; el escuadrón comenzó a volar 
con ellos en octubre y quedó total- 
mente reequipado alrededor del mes 
de febrero de 1917. 

En marzo, el escuadrón reasumió 
su papel de escuadrón de caza sirvien- 
do en patrullas ofensivas, tareas de re- 
conocimiento y bombardeo. En junio 
comenzó la ofensiva de Ypres, y el 
19.” Squadron participó cada vez más 
en el combate aéreo y el ataque al 
suelo, en el que el SPAD demostró 
ser un avión excelente. Siguió reali- 
zando numerosos servicios durante el 
resto del año, dividiéndose entre las 
tareas tácticas y de combate puro. En 
diciembre tuvo lugar un combate es- 

ecialmente brillante, cuando seis de 
los aparatos del escuadrón se enfren- 
taron a 14 cazas Albatros y derribaron 
a siete de ellos sin ninguna pérdida 
por su parte. 

En enero de 1918, el escuadrón fue 
el primero en recibir el nuevo caza 
Sopwith Dolphin, un hecho que se 
conmemora en el emblema del escua- 
drón. El Dolphin era un buen apara- 
to, especialmente a baja cota y, aun- 
que también participó con éxito en pa- 
trullas de caza, fue en el ataque al 
suelo en lo que destacó. Así ocurrió 
en la segunda batalla de Amiens (fina- 
lizando con el avance alemán en pri- 
mavera de 1918), en la que los Dol- 
phin del escuadrón fueron muy efecti- 
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vos. Este cometido se desempeñó 
hasta el final de aquel año triunfante, 
aunque hacia el fin de la guerra el es- 
cuadrón se vió cada vez más absorbi- 
do por las misiones de escolta a bom- 
barderos, participando en numerosos 
combates con las formaciones «circus» 
alemanas. El escuadrón finalizó la 
guerra con 281 victorias en su cuenta, 
pero una vez concluidas las hostilida- 
des no pasó mucho tiempo hasta que, 
en febrero de 1919, regresó a Gran 
Bretaña reducido al cuadro de mando 
y se disolvió en Ternhill el 31 de di- 
ciembre de 1919. 

Cuando el escuadrón fue reforma- 
do, el 1 de abril de 1923, fue sólo en 
calidad de patrulla de entrenamiento 
adjunta al 2.° FTS de Duxford. En un 
inicio dispuso de aviones Sopwith 
Snipe y de Avro 504K, pero pronto 
recibió el Gloster Grebe y en junio de 
1924 ya dispuso de sus efectivos al 
completo como escuadrón de caza por 
desecho propio, 

El 19.2 Squadron voló con los 
Grebe durante cuatro años en Dux- 
ford, alcanzando su máxima operativi- 
dad como unidad de caza, y en 1928 se 
reequipó con Armstrong Whitworth 
Siskin Mk IIA. Por entonces el es- 
cuadrón era un participante habitual 
en la exhibición anual de la RAF en 
Hendon. Los Siskin dieron la alterna- 
tiva a los Bristol Bulldog en 1931 y el 
distintivo azul claro y blanco del es- 
cuadrón pasó a ser familiar. El escua- 
drón continuó en su papel de intercep- 
tación hasta mediados de los años 
treinta, pues en 1935 se convirtió en la 
primera unidad en volar en los nuevos 
Gloster Gauntlet, que recibió a tiem- 

O para tomar parte en la Royal 

evue de Mildenhall de aquel año. El 
Gauntlet tuvo un éxito inmediato y el 
escuadrón comenzó a vencer regular- 
mente en las competiciones de patru- 
llas Flight Attack y Air Firing. Dux- 
ford pudo ver durante tres años a los 
Gauntlet en acción, pero en agosto de 
1938 el 19. Squadron introdujo en 
servicio uno de los cazas más famosos 
de la historia. El Supermarine Spitfire 
Mk I llegó aquel mes a Duxford y con- 
cretamente al 19.2 Squadron (y el día 
de Año Nuevo los últimos Gauntlet ya 
habían desaparecido). 

Al cabo de un mes, la crisis de Mu- 
nich llevó a Gran Bretaña casi al 
borde de la guerra, y el 19." Squadron 
estuvo en alerta máxima, aunque lejos 
de ser operativo con su nuevo y revo- 
lucionario aparato. Cuando estalló la 
II Guerra Mundial, un año después, el 
escuadrón estaba más que preparado; 
sin embargo, a excepción de una serie 
de patrullas de apoyo a convoyes, es- 
pecialmente en el mar del Norte, el 
escuadrón no entró en combate hasta 
el día después de que Alemania ataca- 
ra los Paises Bajos y Bélgica, en que 
tres de los Spitfire del escuadrón de- 
rribaron un Junkers Ju 88 sobre el 
mar. Este fue el inicio de un período 
constante de actividad para el escua- 
drón, primero sobre las playas de 
Dunquerke y después en la batalla de 
Inglaterra. A excepción de diez días 
de mayo y junio, en que se unió al 
11.2 Group, el escuadrón voló siem- 
pre como parte del 12.” Group, que 
formó una segunda línea de defensa y 


En enero de 1944, el 19.* Squadron se 
convirtió en un escuadrón de caza de 
largo alcance al ser equipado con el 
North American Mustang III. 
Posteriormente sirvió en misiones de 
bombardeo en picado sobre Francia. 
Esta formación fue fotografiada tras 
despegar de Gravesend en abril de 1944 
(foto Imperial War Museum). 


se trasladó al sur para entrar en acción 
sobre Londres, una vez que todas las 
unidades del 11.? Group hubiesen en- 
trado en combate. El escuadrón parti- 
cipó en duras batallas desde ju 
hasta setiembre e incluso en noviem- 
bre de 1940 todavía encontró aviación 
enemiga a la que combatir. Voló los 
Spitfire durante las acciones noctur- 
nas, pero aunque derribaron dos 
Heinkel se consideró que los Spitfire 
no eran adecuados como cazas noctur- 
nos. El escuadrón también utilizó al- 
gunos de los primeros Spitfire arma- 
dos con cañones de 20 mm durante la 
batalla, pero los abandonaron en se- 
tiembre. 

En 1941 y con Spitfire Mk II, el 19.2 
Squadron se vió cada vez más envuel- 
to en patrullas ofensivas, llevando a 
cabo salidas de caza sobre el Canal y 
el continente para derribar a los cazas 
enemigos en el aire; cada vez con más 
frecuencia desempeñó también escol- 
tas de los Bristol Blenheim en sus sali 
das diurnas sobre Francia y los Pai 
Baigi. También participaron en las 
«Rhubarb», en parejas o en grupos 
mayores a la búsqueda de objetivos 

jue, en el caso del 19.°, eran buques 

le cabotaje. Continuó llevando este 
tipo de vida sin interrupción a lo largo 
de 1941. El escuadrón recibió en octu- 
bre los Spitfire Mk VB armados con 
cañones. Sin embargo, 1942 fue un 
año más tranquilo para el escuadrón, 
pues se vió apartado de la acción du- 
rante largos períodos, desempeñando 
principalmente patrullas costeras y de 
convoyaje en la costa este y alrededor 
de las costas de Cornish. En 1943 pasó 
ran parte de su tiempo escoltando a 
los Boeing B-17 norteamericanos y 
también a los Bristol Beaufighter en 
misiones de interdicción al largo de las 
costas francesas. 

En la segunda mitad de 1943 el es- 
cuadrón regresó al sureste e intensifi- 
có sus actividades de escolta de bom- 
barderos sobre el Canal y el continen- 
te. En enero de 1944 tuvo lugar un 
ni ivo reequipamiento y el escua- 
drón recibió los North American Mus- 
tang Mk III. Como era un modelo 
nuevo para la RAF, el escuadrón pasó 
tres meses efectuando el período de 
conversión operativa y entró en ac- 
ción en mayo. Como parte de la 2 
Tactical Air Force, el escuadrón se vió 
envuelto inicialmente en tareas de 
ataque al suelo pero también efectuó 


Desde febrero de 1935, el 19.° Squadron 
llevó a cabo pruebas con los Gloster 
Gauntlet. Los Gauntlet que se observan 
en la fotografía son los modelos más 
antiguos, pues no disponen de la hélice 
tripala de paso fijo Fairey que equipó a 
los aviones posteriores (foto John D.R. 
Rawlings). 


escoltas de bombarderos. De junio a 
setiembre de 1944 estuvo basado en 
Francia para estar más próximo a la 
zona de combate, donde llevó a cabo 
salidas de interdicción, pero en otoño 
regresó a Gran Bretaña, desempeñan- 
do cometidos de escolta de bombar- 


k TV sustituyó al Mustang II y e 
19, Squadron lo utilizó inmediata- 
mente en Escocia como escolta en los 
ataques antibuque a lo largo de la 
costa noruega, La guerra acabó pron- 
to y los Mustang, al ser aparatos obte- 
nidos por la Ley de Préstamos y 
Arriendos, fueron devueltos a Esta- 
dos Unidos. Finalmente, el 19,9 Squa- 
dron volvió a los Spitfire en 1946, 
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El 19.* Squadron será recordado 
siempre como el primero de Spitfire. 
Este modelo llegó a Duxford a finales 
del verano de 1938 y recibió el número 
del escuadrón en la deriva, un caso 
realmente único en la RAF de la época. 


LS 


Historia de la Aviación 


La guerra fría 


Los bombarderos 
SOVIÉtICOS 


A finales de los años cincuenta, la amenaza de masivas flotas de 
bombarderos estratégicos soviéticos levantó una ola de reacciones 
igualmente masivas en el seno de las potencias occidentales. Con el 


paso de los años, empero, se ha comprobado que esa amenaza era 
real pero que sus proporciones habían sido exageradas. 


De hecho, los bombarderos soviéticos no de- 
bían haber sido un shock. La idea de que lle- 
garía un día en que la Unión Soviética comen- 
zaría a construir grandes bombarderos a reac- 
ción estaba plenamente asumida y, en reali- 
dad, la especificación de 1949 que condujo al 
interceptador Convair F-102 de la USAF 
había sido elaborada precisamente en función 
de ese convencimiento. Pero el 1.° de Mayo 
de 1954, la aparición no de uno, sino de una 
formación de nueve grandes bombarderos con 
alas en flecha sobre la Plaza Roja de Moscú 
alteró las previsiones a nivel mundial, espe- 
cialmente en el Pentágono. Acompañando a 
esos nueve bombarderos apareció otro distin- 
to, todavía mayor. La comparación de sus fo- 
tografías con las de los cazas MiG-17 que les 
escoltaban dio una envergadura calculada en 
«de 160 a 170 pies», mucho mayor a la de 
cualquiera de los tres bombarderos «V» pre- 
vistos para la RAF y de la misma categoría de 
la del monstruoso Boeing B-52 de la USAF. 
Para acabar de completar la saga de amenazas 
soviéticas, el Día de la Aviación de la URSS 


de julio de 1955 vieron la luz pública siete 
ejemplares de un bombardero gigantesco que, 
a pesar de sus alas y empenajes caudales en 
flechà, estaba propulsado a turbohélice. 
Algunos observadores occidentales intenta- 
ron desdeñar esos nuevos modelos, aduciendo 
razones seudotécnicas para convertirlos en un 
ejemplo más de la inferioridad soviética. Por 
el contrario, otros analistas tendieron a sobre- 
valorarlos, en particular esgrimiendo la exis- 
tencia de grandes cantidades de ellos y ba- 
rajando enormes cifras de producción, lo que 
no dejaba de favorecer la aprobación de 
mayores presupuestos occidentales para la 
construcción de aparatos similares, notable- 
mente el B-52 y el Boeing KC-135. Sin jugar 
un papel directo en tales especulaciones, 
Boeing fue sin duda la mayor beneficiaria. La 
compañía se vio obligada a prever regímenes 
de producción muy superiores de ambos mo- 
delos a la vez, y abrió una nueva factoría en 
Wichita para el B-52, de modo que Seattle pu- 
diese completar 15 bombarderos mensuales 
además de todos los aparatos comerciales 707 


que la compañía fuese capaz de vender. 

Entre 1955 y principios de los sesenta, el 
«desfase de los bombarderos» presidió más de 
un debate, y se soportaba en cifras supuestas 
sobre la producción de la nueva hornada de 
bombarderos soviéticos. De todo ese baile 
de cifras, lo único que podía asegurarse feha- 
cientemente era que esos bombarderos exis- 
tían, que volaban y que (otra suposición) eran 
formidables. 

Eran momentos de una gélida guerra fría 
entre el llamado Mundo Libre y el comunista, 
parapetados a ambos lados de un Telón de 
Acero que pronto iba a dejar paso a un muro 
absolutamente tangible destinado a impedir la 


El diseño Tupolev Tu-88 entró en servicio como Tu-16, 
al que la OTAN dio el sobrenombre de «Badger». Este 
modelo ha aparecido en numerosas versiones, la 
mayoría destinadas al reconocimiento marítimo y a la 
lucha electrónica. Las variantes de bombardeo han 
sido profusamente utilizadas por los soviéticos, 
armadas tanto con bombas como con misiles (foto 
Bruce Robertson). 
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El Myasishchyev M-4 se halla todavía en 
servicio como bombardero armado con 
ingenios de caída libre, pues su 
estructura no consiente su modificación 
en plataforma de misiles. Su limitado 
alcance redujo la producción a unos 200 
ejemplares. 


ner bombardero de largo alcance de la URSS de 
erra fue un diseño norteamericano, el Boeing 
Calcado y sovietizado por la oficina de Tupolev, 
ó la denominación Tu-4 («Bull» para la OTAN). 


circulación de ciudadanos entre los dos 
mundos. Stalin había muerto, pero los nuevos 
líderes soviéticos, Khrushchev y Bulganin, 
todavía libros cerrados. La guerra de 
ea había concluido con un difícil armisti- 
30, pero las fuerzas comunistas de la zona ha- 
San barrido al Ejército francés en Dien Bien 
ñu y tomado por entero lo que hasta enton- 
es había sido Indochina. La China «roja» 
avanzaba con presteza hacia la era tecnológi- 
c. En suma, todo ello se combinaba para que 
el Occidente viese con especial recelo los nue- 
os bombarderos soviéticos, que sin duda po- 
dfan llevar las nuevas bombas H que explosio- 
maron por primera vez sólo nueve meses des- 
pués que lo hiciera la primera norteamerica- 
ma. Era también de lógica asumir que los dise- 
ñadores soviéticos acabarían por instalar misi- 
les de crucero (llamados por entonces «bom- 
bas autopropulsadas») en los nuevos bombar- 
deros. 
La ignorancia sobre los aviones soviéticos, 
especialmente los militares, era casi total. La 
USAF inventó una secuencia de «números de 
tipo» por los que el bombardero cuatrirreac- 


Uno de los misiles empleados por el Tu-16 en ataques 
antibuque es el AS-5 «Kelt», del que aparecen dos 
ejemplares bajo las alas de este aparato perteneciente 
a la variante que la OTAN denomina «Badger-G». 
Egipto utilizó esta combinación para lanzar un ataque 
contra Tel Aviv durante la guerra de Octubre. 


tor fue el Tipo 37, el birreactor el Tipo 39 y el 
gigantesco turbohélice el Tipo 40. A continua- 
ción, el Comité de Coordinación de Estánda- 
res Aéreos de la OTAN se sacó de la manga 
un nuevo sistema, más detallado y estructura- 
do, de denominaciones. Así, esos tres aviones 
se convirfieron repentinamente en los «Bi- 
son», «Badger» y «Bear», apodos que conser- 
van todavía. De hecho, esos aviones como 
tales no han existido; esos nombres fueron in- 
ventados en Occidente, y han sido contempla- 
dos por los soviéticos con una mezcla de indig- 
nación 7 diversión. (Los soviéticos han de- 
mostrado cierto ingenio a este respecto. El ge- 
neral Nathan F. Twining, de la USAF, visita- 
ba la industria soviética en junio de 1956 y, 
ansioso por saber al menos una designación 
real, preguntó al general soviético que le 
acompañaba «Dígame, ¿qué bombardero es 
este?». La respuesta del interpelado fue inme- 
diata: «¡Ah, sí!, es ese al que ustedes llaman 
Bison»). 

Este avión en particular era, especulaciones 
aparte, un logro técnico de primer orden. 
Pocos equipos de diseño occidentales se hu- 
biesen atrevido a concebir tamaño gigante con 
un ala tan enorme y de elevado alargamiento, 
y equiparla con alerones convencionales cerca 
de las puntas. Tal disposición había provoca- 
do en aviones occidentales, con las alas infini- 
tamente menores, graves problemas, incluida 
la inversión de mandos. Los contenedores que 
este avión llevaba en los bordes marginales 
alares fueron calificados por fuentes occiden- 
tales como radomos, contrapesos e, incluso, 
cámaras de combustión; en realidad, se trata- 
ba de los alojamientos donde se retraían los 


El bombardero a reacción de primera generación 
soviético fue el Ilyushin 11-28, propulsado por dos 
turborreactores Klimov VK-1. El 11-28 fue utilizado en 
una amplia variedad de cometidos de bombardeo 
ligero: los 11-287 empleados por la Aviación Naval, 
como el de la fotografía, estaban equipados con 
torpedos. 


estabilizadores de equilibrio que complemen- 
taban los aterrizadores principales en tándem 
bajo el fuselaje. Este avión es (lo habrán adi- 
vinado) el Myasishchyev M-4, popularmente 
llamado Molot (martillo) y conocido por la 
OTAN como «Bison». Lo que pocos observa- 
dores occidentales adivinaron es que de él 
sólo se construyeron 200 unidades, debido 
principalmente a que no era capaz de cumplir 
con los rigurosos requerimientos de alcance y 
autonomía estratégicas impuestos por la 
ADD (Aviación de Largo Alcance). El maris- 
cal Golovanov, comandante de la ADD, hu- 
biese querido más M-4, pero los recursos se 
desviaron a la construcción de otros modelos. 
Con el paso de los años han aparecido diver- 
sas versiones del M-4, pero ninguna de ellas 
equipada con misiles de crucero por proble- 
mas estructurales. 

Con mucho, el más numeroso de los nuevos 
bombarderos fue el «Badger», que en reali- 
dad era el Tupolev Tu-88 (designado Tu-16 
por los militares). Excluida la producción 
China, de él se completaron más de 2 000 
ejemplares, la mayoría antes de 1959. Estos 
aviones han dado 'un excelente rendimiento, 
pero uno no puede dejar de preguntarse por 
qué se construyeron tantos cuando su alcance 
era sólo de las dos terceras partes del que dis- 
frutaba el M-4. En cualquier caso, se han 
identificado 13 variantes, destinadas a toda 
clase de misiones estratégicas o marítimas. 
Más aún, en 1955 Tupolev sólo hubo de adap- 
tar un fuselaje de aerolínea para su bombar- 
dero y crear de forma rápida y barata el Tu- 
104, a partir del cual han evolucionado otros 
aviones de transporte comercial producidos 
por esa misma OKB. 


Células robustas 
Nada se sabe en Occidente (o, por lo 
menos, nada se ha publicado) sobre los posi- 


Del Tu-14, que al igual que el 11-28 
estaba propulsado por el motor Klimov 
VK-1, se produjeron muy pocos 
ejemplares, utilizados por la Aviación 
Naval en misiones antibuque para las 
que llevaba dos torpedos en la bodega 
de armas. 


A A 


El prototipo Tupolev Tu-98 («Backfin» según la OTAN) 

no alcanzó un estatus operativo, pero las experiencias 
extraídas de su diseño se aprovecharon en el Tu-22. El 
Tu-98 estaba propulsado por dos motores Lyul'ka AL-7. 


bles problemas que las Fuerzas Aéreas y la 
Aviación Naval de la URSS hayan experimen- 
tado con el Tu-16 y otros modelos estratégicos 
importantes. El hecho de que absolutamente 
nada haya salido a la superficie, cuando las 
fuentes occidentales son especialmente ávidas 
de noticias sobre deficiencias en el material 
soviético, parece indicar que esos problemas, 
del tipo que fuesen, han sido mínimos y han 
tenido fácil rectificación. El hecho cierto de 
que la práctica totalidad de los bombarderos 
estratégicos de mediados de los años cincuen- 
ta, salvo los perdidos en accidentes, sigan to- 
davía en servicio de primera línea es un testi- 
monio más de la corrección de su diseño y 
construcción. En particular, ello dice mucho 


de unas células que han tenido que soportar 
Operaciones constantes y con unas condicio- 
nes ambientales realmente duras. Por el con- 
trario, basta con echar una rápida ojeada a los 
quebraderos de cabeza estructurales y a las 
modificaciones de los B-47 y B-52 para ver la 
magnitud de los problemas occidentales, en 
tanto que inconvenientes similares en el Vic- 
kers Valiant se revelaron tan severos que en 
1964 este modelo hubo de ser retirado, aún a 
costa de dejar a la RAF sin, virtualmente, sus 
efectivos de aviones cisterna. Los aparatos so- 
viéticos han aguantado por el momento 20 
años más y no parece que pueda hablarse de 
su inminente retirada. 

Más aún, en el caso del turbohélice «Bear» 
la construcción de nuevos aviones ha prose- 
guido hasta la actualidad, si bien suspendida 
durante algunos períodos; una vez más, em- 
pero, sus cifras totales de producción han sido 
considerablemente inferiores a las apuntadas 


La «Badger-A» fue la primera versión 
operacional del diseño Tu-88 y se 
empleó únicamente como bombardero 
con armas de caída libre. Este modelo 
apareció en 1952 y sigue todavía en 
activo, si bien asignado a tareas 
diferentes. 


Utilizando una nueva disposición motriz, el Tupolev 
Tu-105 (Tu-22 para los militares) fue descubierto en 
Occidente en 1961. Desde entonces, los Tu-22 han 
equipado varios regimientos de bombardeo y han 
entrado en acción como bombarderos convencionales 
en Afganistán (aviones soviéticos), Irán y Tanzania. 


en la mayoría de las previsiones norteamerica- 
nas de mediados de los años cincuenta. El pri- 
mer modelo con armas de caída libre fue el 
Tu-95 (Tu-20 para los militares), del que se 
habían completado unos 300 cuando su pro- 
ducción concluyó en 1961. 

Al igual que los Tu-16, los «Bear» han sido 
distribuidos entre la Aviación de Largo Al- 
cance y la AV-MF naval. La segunda le ha 
dado la designación de Tu-142, y el período 
de producción todavía vigente se abrió en 
1972 con una de sus versiones (llamada «Bear- 
F» por la Alianza Atlántica) dedicadas a la 


Uno de los aviones más característicos que existen, el 
Tupolev Tu-95 («Bear» para la Alianza Atlántica) ha 
sido descubierto en muchas ocasiones a miles de 
kilómetros de su base e interceptado por los cazas 
occidentales desde principios de los años sesenta. En 
la fotografía, dos Convair F-102 siguen de cerca a su 
intruso particular (foto US Air Force). 


Eora de la Aviación 


tacha antisubmarina y muy modificadas. En la 
aualidad ha comenzado la producción de un 
«Bear» completamente nuevo, diseñado para 
Mevar el misil de crucero AS-X-15, un arma 
macho mejor que el AS-3 «Kangaroo» y con- 
Serada con gran alarma por los estrategas 
mecidentales. 


Bombarderos supersónicos 
Esas armas pueden ser también utilizadas 
m los bombarderos supersónicos en servicio. 
ante su ya mencionada visita de junio de 
1556, al general Twining se le mostró un im- 
presionante bombardero supersónico al que la 
OTAN bautizó «Backfin»; pero los occidenta- 
les poco podían imaginarse que ese avión, re- 
Sén aparecido, estaba a punto de ser rechaza- 
do como modelo operativo. El avión que 
acabó siendo aceptado no apareció hasta el 
Día de la Aviación de 1961: se trataba del fa- 
buloso Tu-105, al que la V-VS denominaron 
Tu-22 y la OTAN apodó «Blinder». De confi- 
guración dramáticamente innovadora, con sus 
dos masivos motores con poscombustión 


El Tu-26 es una de las plataformas de ataque más 
formidables de que dispone la URSS, pues es capaz de 
amenazar Estados Unidos desde bases soviéticas con 
misiles de crucero. Todavía más temible resulta el 
nuevo «Blackjack», que pertenece a una categoría 
similar a la del B-1B norteamericano. 
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montados a cada costado de la deriva, este 
avión fue inicialmente menospreciado por los 
analistas occidentales hasta un extremo la 
mentable. Durante muchos años, EE UU in- 
formó al prestigioso Jane's All the World's 
Aircraft de que el alcance máximo de ese 
avión era de 2 250 km; actualmente se sabe 
que esa distancia corresponde al radio de ac- 
ción táctico, con una aceleración supersónica 
de 400 km, y que el alcance máximo en trasla- 
do, y sin repostar en vuelo, puede cifrarse en 
unos 6 500 km. 

Una vez más, su producción total ha sido 
baja, de ynos 200 ejemplares que, sin embar- 
go, superan largamente a los sólo 86 del Con- 
vair B-58, su contrapartida norteamericana. 
No obstante, es posible que en realidad se 
hayan construido algunos ejemplares más, 
puesto que la cifra de aviones en servicio se ha 
mantenido constante a pesar de que durante 
sus 20 años en activo el desgaste Operacional 
no debe haber sido desdeñable. Algunos apa- 
ratos sirven con los regimientos navales de la 
AV-MF. Otros, unos 140, forman parte de las 
fuerzas de alcance medio y táctico de la Avia- 
ción de Largo Alcance que, junto con los Tu- 
16, suman unos 600 aviones. La plataforma 
lanzamisiles «Blinder-B» puede utilizar, se 
cree, el misil supersónico de crucero AS-4 
«Kitchen» (con cabeza termonuclear) a una 
distancia de 4 000 km de su base. 


En la actualidad, la punta de lanza de las fuerzas 
aéreas estratégicas soviéticas es el Tupolev Tu-26 
(«Backfire»). La mayoría de los aviones de este tipo 
llevan un único misil semicarenado bajo el fuselaje, 
que en el caso del avión de la fotografía es un AS-4 
«Kitchen» (foto Fuerzas Aéreas de Suecia). 


Probablemente unos catorce Tu-22 han 
sido reconstruidos en el modelo de geometría 
alar variable Tu-22M, en el que se ha mejo- 
rado la relación entre alcance y carga útil. 
Esta conversión, aerodinámicamente similar 
a la efectuada en el caza de ataque táctico 
Su-7B, ha incrementado el radio de acción 
en un 30 % al tiempo que ha permitido que la 
carga ofensiva pase a ser de dos a cinco tone- 
ladas. 

Se cree que el nuevo avión de geometría va- 
riable fue desarrollado en dos fases. La prime- 
ra de ellas, el Tu-22M, recibió de la OTAN el 
nombre de «Backfire-A» y, aunque ha entra- 
do en servicio en las unidades de primera 
línea, su producción ha sido muy baja. El to- 
talmente nuevo «Backfire-B» es posible que 
lleve la designación real de Tu2dy presenta 
numerosos cambios importantes, como pue- 
den ser el rediseño del fuselaje con los moto- 
res montados convencionalmente a cola y ali- 
mentados a través de largos conductos, y la 
retracción de los aterrizadores hacia el fuse- 
laje, obviando el empleo de los característicos 
contenedores de borde de fuga. El «Backfire- 
B» es un avión a tener en cuenta, especial- 
mente cuando lleva los misiles de crucero que 
le dan una considerable capacidad de ataque 
sobre Estados Unidos desde bases en la 
URSS, aunque ése no es su cometido princi- 
pal. La mayoría de ellos (unos 155) operan 
con la Aviación de Largo Alcance, a veces 
configurados para llevar uno, dos o tres misi- 
les de crucero (del tipo AS-4 «Kitchen» y oca- 
sionalmente el más nuevo AS-6 «Kingfish») y 
alternativamente dotados con dos filas de so- 
portes externos bajo los conductos de admi- 
sión de aire. Los restantes (unos 115) sirven 
con la AV-MF. Tienen encomendadas misio- 
nes de ataque, reconocimiento multisensor, 
lucha electrónica e interdicción antibuque, 
están bien equipados y resultan muy versáti- 
les. Cada mes ven la luz tres nuevos ejempla- 
res en el gran complejo industrial cercano a la 
ciudad de Kazán. 

Esas mismas instalaciones han sido amplia- 
das, aparentemente para construir el enorme 
bombardero conocido solamente como «Black- 
jack». Se trata de un aparato estratégico con 
capacidad planetaria, de configuración similar 
a la del Rockwell B-1B de la USAF aunque 
considerablemente mayor y más potente. En 
efecto, el «Blackjack» es, en ciertos aspectos, 
el mayor y más poderoso avión de combate de 
todos los tiempos. Se calcula que se hallará en 
servicio operacional hacia 1987. 


Grandes Aviones del Mundo 


Curtiss C-46 
Commando 


El Curtiss Commando, el bimotor más grande de su época, tuvo una 
participación realmente destacada en el esfuerzo de guerra aliado 
durante la Il Guerra Mundial, pero su actuación se vio eclipsada por la 
fama y reputación de otro «camión volador», el Dakota. 


El desarrollo del Curtiss-Wright CW-20, que se convertiría en el 
C-46 y que era el proyecto más costoso hasta entonces emprendido 
por su bien establecido fabricante, comenzó en 1936 bajo la direc- 
ción del ingeniero jefe George A. Page. Una nueva generación de 
aviones iba a sustituir a los Curtiss Condor y otros modelos bipla- 
nos. Aunque el Douglas DC-3 comenzaba a entrar en servicio con 
American Airlines y otras compañías, el CW-20 era en realidad un 
aparato más grande y de mayor alcance, propulsado por dos moto- 
res de 18 cilindros en doble estrella Pratt & Whitney R-2800-17 
Double Wasp, de 1 650 hp de potencia unitaria. A fin de conseguir 
la máxima capacidad interna, el fuselaje del CW-20 se estructuraba 
en dos secciones superpuestas, que se unían a la altura del ala 
dando la falsa impresión de que era un avión de dos cubiertas. 
La construcción del CW-20 comenzó, cuando todavía no existía 
ningún cliente potencial, en la factoría de Curtiss en St Louis (Mis- 
souri). El prototipo CW-20T (matriculado NX19436 y con el núme- 
ro de construcción 101), propulsado por dos motores Wright 
R-2600 Cyclone de 1 600 hp y fácilmente distinguible por su unidad 
de cola bideriva, voló el 26 de marzo de 1940 pilotado por Edmund 


T. (Eddie) Allen. En unos momentos en que los estadounidenses 
parecían ignorar que estaba teniendo lugar una guerra a gran esca- 
la, los publicistas de la compañía señalaron que ese vuelo inaugural 
había coincidido con «Un nuevo récord de seguridad: ninguna víc- 
tima entre el pasaje de todos los aviones Curtiss utilizados regular 
mente durante un año». La compañía reveló la existencia de se 
nuevo avión el 11 de abril de 1940 y, aparte de colgarle la etiqueta 
de un margen de seguridad al que no había contribuido todavía. 
dio a su nuevo modelo el nombre de Transporte Subestratosférico. 
Para los norteamericanos, el potencial real del avión pasó desaper- 
cibido hasta el 7 de diciembre de 1941, en que el desastre de Pearl 
Harbor truncó la carrera del CW-20 como avión comercial. 

Este aparato era un convencional transporte monoplano de ala 


El prototipo CW-20, construido originalmente con cola bideriva, fue brevemente 
utilizado por la USAAF con la designación C-55 y más tarde vendido a British 
Overseas Airways Corporation, matriculado G-AGD! y bautizado St Louis. Empleado 
por BOAC en la ruta Gibraltar-Malta durante 1942, el CW-20 fue desguazado en 
octubre de 1943 por falta de repuestos y apoyo técnico. 
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$3 2-45D-10-CU n.° 44-77846 fue 

regado a la USAAF en febrero de 

2345, adquirido por Capitol Airlines en 

marzo de 1961 y alquilado por Lufthansa 

= calidad de transporte de mercancías. 

abrió a EE UU en 1969 y todavía se le 

wer en Michigan a mediados de 

años setenta. 


media-baja cantilever, con fuselaje semimonocasco, tren de aterri- 
zaje totalmente retráctil y los parabrisas de la cabina perfectamen- 
te conformados en los contornos del fuselaje. Las láminas de care- 
mado del prototipo CW-20, que cubrían la unión de las secciones 
superior e inferior del fuselaje, se descartaron en los aparatos sub- 
siguientes al constatarse que no contribuían a reducir la gesistencia 
aerodinámica. El prototipo CW-20 adquirió rápidamente, denomi- 
mado CW-20A, la unidad de cola monoderiva que caracterizaría a 
los modelos de producción, una vez que se hubo comprobado que 
la cola bideriva resultaba inadecuada. 

Aunque fue presentado a diversas aerolíneas y apareció como 
máquina civil sobre la ciudad de Nueva York, el prototipo había 
sido requisado por la USAAF el 20 de junio de 1941, convirtiéndo- 
se en el único C-55 (41-21041) que, tres meses más tarde, fue vendi- 
do a British Overseas Airways Corporation (BOAC) con la matrí- 
cula G-AGDI y el nombre St Louis. Utilizado en vuelos entre Gi- 
braltar y Malta, el prototipo no disponía del adecuado número de 
repuestos ni de apoyo técnico y hubo de ser retirado por BOAC y, 
el 29 de octubre de 1943, desguazado. 

Alarmada por sus carencias de aviones de transporte, la US 
Army Air Force (USAAF) se sintió atraída por el enorme fuselaje 
del diseño de Curtiss. Su compartimiento principal podía acomo- 
dar (además de carga general) 40 infantes pertrechados, o 33 cami- 
llas, o cinco motores Wright R-3350 o su peso equivalente en otras 
cargas. En setiembre de 1940, la USAAF había encargado 200 C- 
46, a los que la compañía denominaba CW-20B. Se fijó el diseño 
básico y se abandonó la idea de presionizar el fuselaje. Un proble- 
ma con el sistema de carburante se solucionó a base de una modifi- 
cación de primera línea, pero sólo bastante tiempo después. 

La producción se encomendó a la factoría de Curtiss en Buffalo 


Este R5C-1 Commando pertenecía al escuadrón VMR-252 del US Marine Corps, 
basado en Cherry Point (Carolina del Norte) en 1950 y utilizado en el marco de la 2.2 
Ala del USMC. Se trataba de uno de los 160 aviones C-64A transferidos por la USAAF 
al USMC y empleados en la guerra de Corea. 
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Este R5C-1 empleado por el US Marine 
Corps en 1950 va pintado en color azul 
marino en vez del esquema habitual de 
la época, con el metal desnudo. 
USMC empleaba los aviones de este tipo 
como transporte de carga y tropas, 
entrenadores y aparatos utilitarios. 
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(Nueva York), donde el primer C-46 (41-5159) fue entregado a la 
USAAF el 12 de junio de 1942. Se formalizaron nuevos pedidos. 
El modelo C-46A (CW-20B), de la célula n. 26 en adelante, intro- 
ducía una gran puerta de carga, una cubierta reforzada y asientos 
plegables a las paredes; se construyeron 1 491 unidades, a cargo de 
Curtiss en Buffalo, St Louis y Louisville (Kentucky). La USAAF 
previó utilizar una segunda fuente de suministro, la Higgins Indus- 
tries Inc de Nueva Orleans (Louisiana), para construir 500 C-46A y 
500 Curtiss C-76 Caravan; el segundo modelo era básicamente de 
madera, a fin de ahorrar el empleo de materiales estratégicos. Pero 
cuando se comprobó que el acero no iba a escasear, el Caravan fue 
desechado y de hecho Higgins sólo construyó dos células C-46A, la 
primera de las cuales (43-43339) fue entregada en octubre de 1944, 

El XC-46B (43-46953) era una conversión de un C-46A construi- 
do en Louisville, con motores Pratt $ Whitney R-2800-34W de 
2 100 hp y un parabrisas escalonado que rompía las armónicas lí- 
neas de la sección delantera del fuselaje. No ha sobrevivido ningún 
dato fehaciente del C-46C, que probablemente fue otra conversión 
experimental de un C-46A. El parabrisas conformado en el fuse- 
laje se retuvo en el C-46D, cuya puerta de carga era de dos hojas; 
se construyeron 1 410 ejemplares de este modelo. 

El parabrisas escalonado, único rasgo distintivo de importancia 
entre las distintas versiones, fue reintroducido en el C-46E, que 
estaba propulsado por dos motores R-2800-75 que accionaban héli- 
ces tripalas Hamilton Standard en vez de las cuatripalas Curtiss 
Electric que equipaban a la mayoría de modelos C-46. Más adelan- 
te, esos dos tipos de hélices se convirtieron en prácticamente inter- 
cambiables, ya que algunos usuarios preferían la tripala, ligera- 
mente menos eficiente pero también más fiable mecánicamente. 
Sólo se construyeron 17 unidades del característico C-46E con el 


_ parabrisas escalonado, pero algunos de ellos todavía vuelan en las 


filas de aerolíneas de segundo rango. 

El C-46F, producido en la planta de Buffalo, volvía a los parabri- 
sas conformados y recuperaba las compuertas de carga. El único 
C-46G (44-78945), designado CW-20B-5 por la empresa, estaba 
propulsado por motores R-2800-34Y y fue luego convertido en el 
único XC-113 para probar la turbina de gas Curtiss-Wight TG-100, 
si bien no se sabe con certeza si esta bancada de prueba llegó tan 
siquiera a volar. Entre las variantes del Curtiss Commando que no 
fueron construidas aparecen la C-46H, que se había pensado con 
un aterrizador caudal de dos ruedas, la C-46J, posiblemente con el 
parabrisas escalonado, y la XC-46K, que debía ir propulsada por 
motores Wright R-3350. Se construyeron, y volaron, tres conver- 
siones XC-46L, equipadas con motores R-3350. 

En 1942, la USAAF comenzó a utilizar el C-46 en operaciones 
sobre el Atlántico Sur. Lawrence Rogers, sargento del Mando de 
Transporte Aéreo durante la guerra, recuerda que los C-46 que 
llegaban a, y partían de, Accra constituían «un espectáculo impre- 
sionante», aunque Rogers vivió de forma muy diferernte ese espec- 
táculo cuando vio un C-46 desintegrarse literalmente en el aire 
nada más despegar: «Eso fue también impresionante, pero de una 


El C-46A-45-CU n.” 42-96607 fue 
aceptado por la USAAF en julio de 1944 
y devuelto temporalmente a Curtiss- a AEROPES 
Wright tras la ll Guerra Mundial. Su “50 — 
tercer usuario civil fue Aeropesca 
Colombia, una de las firmas 
sudamericanas que utilizaron este 
modelo. 


forma bien diferente». El Mando de Transporte de Tropas de la 
USAAF comenzó a recibir sus C-46 en 1943, en la base de Baer 
Field, Fort Wayne (Indiana). 


La «joroba» 


El Curtiss C-46 Commando se conoce principalmente como espi- 
na dorsal del masivo esfuerzo de transporte emprendido desde la 
región india de Assam para abastecer a las fuerzas amigas que ope- 
raban en las provincias sudoccidentales de China. Volar sobre la 
«joroba», como fue bautizado el macizo del Himalaya, era una aza- 
rosa tarea para los hombres y aviones C-46 del Ala India-China del 
coronel Edward H. Alexander, del Mando de Transporte Aéreo. 
Los aviones eran cargados y utilizados bajo las condiciones más 
primitivas, hasta el punto de que eran repostados bombeando el 
carburante a mano, a partir de simples barriles; además, los aeró- 
dromos de Assam no estaban preparados y se convertían en barri- 
zales al llegar los monzones, que azotan la región durante la mitad 
del año. En los 800 km de la ruta Assam-Chunking, los C-46 de- 
bían volar entre 3 660 y 4200 m, cuando el hielo comenzaba a 
formarse en las alas a los 3 000 m. En agosto de 1942, utilizan- 
do unos pocos C-47, la USAAF sólo había podido transportar 
77 100 kg sobre la ruta la India-China; en diciembre de 1943, em- 
pleando mayoritariamente los C-46, esa cifra creció hasta los 11,42 
millones de kilogramos. Con escasez de piezas de repuesto, ope- 
rando en climas cálidos y húmedos, con mínimas ayudas a la nave- 
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El C-46 fue también utilizado por las 
fuerzas aéreas nacionalistas chinas (en 
la ilustración) y por las aerolíneas China 
Air Lines y Civil Air Transport. Este 
aparato, que conserva los colores de la 
USAAF, participó en la evacuación de 
1949 y siguió operando desde Taiwan en 
los años cincuenta. 


gación y despegando siempre con sobrecarga, las tripulaciones de 


. los C-46 fueron el cordón umbilical de las fuerzas chinas de Chiang 


Kai-Shek y de la 14.* Fuerza Aérea del general Claire Chennault 
en unos tiempos en que la actividad japonesa era máxima. Durante 
uno de esos vuelos, el capitán Wally A. Gayda derribó a corta 
distancia un caza japonés, aparentemente un Nakajima Ki-43, dis- 
parando con un fusil automático Browning (el pesado BAR) a tra- 
vés de la ventanilla delantera de la cabina de su C-46. 

Alrededor de 40 C-46 dotados ya con el numeral de la USAAF 
fueron completados como aviones R5C-1 y suministrados al US 
Marine Corps, con el que sirvieron, encuadrados en el MAG-35, 
en el Pacífico Sudoccidental. Unos pocos permanecían en active 
con el USMC durante la guerra de Corea, en 1950-53. Contraria- 
mente a la mayoría de las versiones, unos pocos R5C-1 fueros 
transferidos por el USMC a la US Navy, y por lo menos uno de 
ellos se había convertido en un entrenador R5C-1T y volaba toda- 
vía en 1954 en la estación aeronaval de Memphis (Tennessee). 

Los C-46 continuaron en Servicio a gran escala con la USAAF 
tras la rendición japonesa, especialmente con el Mando de Trans- 
porte de Tropas. Algunos fueron utilizados en pruebas de técnicas 


El C-46A-10-CU n.° 41-12352 volando sobre el Himalaya. Los C-46 tuvieron también 
una participación destacada en las operaciones aerotransportadas acaecidas en la 
Europa noroccidental a raíz del Día D, transportando tropas y remolcando 
planeadores. 
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e de planeadores, incluso con el aparato remolcado 
ximo al remolcador. Aunque el C-46 no llegó a ser parte 
del puente aéreo de Berlín, fue ampliamente empleado 
recién inpedendizada US Air Force (USAF) hasta principios 
años cincuenta. El C-46E fue declarado obsoleto en 1953, 
'emente por sus diferencias con las versiones de cabina con- 
> pero las células C-46A, C-46D y C-46F se mantuvieron 
E activo en los escuadrones de la Reserva de la USAF. Los entre- 
pres TC-46D sirvieron con el Mando de Entrenamiento Aéreo 
USAF hasta una fecha tan tardía como 1955. 
as células más veteranas llevaron los emblemas de la USAF 
a bien pasados los años cincuenta. Además, la USAF utilizó la 
esa privada Civil Air Transport (CAT) para que empleara 
-46 con matrícula civil en vuelos militares charter; ejem- 
3 de ello fue el aparato con la matrícula B-858 de Taiwan, origi- 
malmente un C-46D (44-78405). A principios de los años sesenta se 
desarrolló una versión antiguerrilla para la 1.* Ala de Comando 
Aéreo, destinada a operar en Vietnam del Sur, aunque la célula 
fue mínimamente modificada y, a diferencia del C-47 «cañonero», 
staba desarmada. Esos aviones fueron desviados a la Zona del 
¡Canal de Panamá, donde sirvieron hasta junio de 1968, fecha máxi- 
ma de utilización de los C-46 militares norteamericanos. Los servi- 
ios militares japoneses y coreanos usaron el C-46 hasta pasados 
los años sesenta y este modelo fue también utilizado por la Central 
Intelligence Agency (CIA) en misiones de suministro en Laos, tri- 
pulados por personal de CAT y de Continental Air Services Inc en 
el período 1965-70. El piloto civil de un C-46 empleado por la CIA 
- pasó siete años en el cautiverio tras ser capturado por las guerrillas 
comunistas del Pathet Lao. 


aa 
Cargueros civiles 

Si su cometido como aparato militar concluyó en la ambigúedad 
del conflicto del Sudeste Asiático, el C-46 Commando tuvo una 
segunda carrera como máquina comercial, especialmente en Amé- 
rica del Sur. Tras echarse a perder su destino inicial de transporte 
de pasajeros por culpa de la II Guerra Mundial, el C-46 comenzó a 
ser finalmente utilizado por aerolíneas, pero sólo como veterano 
de guerra y no llevando pasaje, ino carga, convertido en una espe- 
cie de camión volador. 

No menos de 300 ejemplares de este modelo seguían en servicio 
en 1985, 45 años después del primer vuelo del CW-20. En la pos- 
guerra, grandes cantidades de aviones de este tipo quedaron a dis- 
posición de las compañías civiles; algunos de esos aviones (como el 
B-858 de CAT, ya mencionado) fueron destinados al transporte de 
pasaje, unos pocos modificados con asientos de tipo aerolínea, 
puertas habituales en vez de las de carga (con escalerillas integra- 
das) y de nuevo con todas las ventanillas de la cabina principal. Los 
aviones utilizados como simples transportes de carga siguieron 
siendo muy parecidos a los C-46 militares. En el momento álgido 
de utilización civil del Commando, a finales de los años cincuenta, 
más de 90 compañías contaban con aviones de este tipo en sus flo- 
tas. La más conocida fue Riddle Airlines de Miami, que desarrolló 


El C-46A-10-CU n.” 41-12369 se convirtió, tras ser empleado por el US Marine Corps 
como el R-50-1 BuAer n.” 39502, en el «Super C-46C» Commando (HH-AHA) de Air 
Haiti, uno de los dos aparatos de este tipo convertidos por esa aerolínea. Los 
Commando han demostrado su robustez en operaciones en Sudamérica. 
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su propio programa de conversión para sus 32 aviones que, una vez 
modificados, fueron denominados C-46R. Otros usuarios impor- 
tantes fueron Aeronorte, Aeropesca Colombia, Aerosucre, Aero- 
vías Las Minas, Air Haiti, Astro Air Transport, Caribbean Air Ser- 
vices, Carib West Airways, Charter Airlines, LACSA, Lambair, 
LANICA, Latin Cargo, Líneas Aéreas La Urruca, North East Bo- 
livian Airways, North Coast Air Services, Oasis Air Transport, 
Reeve Aleutian Airways, Rich International Airways, SAVA, 
SAVCO, Servicios Aéreos Bolivianos, TAB y Trans Continental 
Airlines. Algunas de estas aerolíneas intentaron potenciar al C-46 
añadiéndole reactores, una solución que funcionó muy bien con los 
C-119 Flying Boxcar de segunda mano pero no con el C-46. 


Corte esquemático del Curtiss C-46A Commando 


1 Luz fa aterrizaje 

2 Cono proa desmontable, 
acceso a instrumentos 

3 Toma aire calefacción cabina 

4 Acumuladores hidráulicos 
frenos 


parabrisas curvos 
6 Limpiapar isas 
7 Cobertor panel instrumentos 
8 Panel instrumentos 
9 Pedales timón dirección 
10 Mástil antena 
11 Tubos 
12 Antena D/F inferior 
13 Baterías 
14 Ventanillas visión hacia abajo 
15 Volante mando 
16 Asiento piloto 
17 Panel mandos en techo 
18 Asiento copiloto 
19 Ventanilla superior cabina 
20 Hélice estribor 
21 Capó motor estribor 
22 Mástiles antenas HF 
23 Equipo radio 
24 Puesto del navegante 
25 Puerta entrada tripulación 
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26 Acceso a sección inferior 
fuselaje 

27 Estructura sección inferior 
fuselaje 

28 Cables antenas HF 

29 Rueda estribor 

30 Compartimiento inferior, 
delantero carga, 5,58 m' 

31 Unión secciones inferior- 
superior fuselaje 

32 Depósito hidráulico 

33 Extintor 

34 Retrete delantero 

35 Mamparo cabina 

36 Cabria hidráulica carga 

37 Depósito fluido deshieio 

38 Depósito agua 

39 Antena D/F superior 

40 Astródomo 

41 Asientos tropa, plegados 

42 Ventanilla cabina 

43 Apertura para armas 
individuales 


44 Cubierta delantera carga 

45 Depósito aceite largo alcance, 
151 tros 

46 Estructura soporte depósito 

47 Depósito largo alcance de 380 
litros (provisión para ocho 
depósitos) 

48 Rajes fijación carga 

49 Depésitos maestros ala 
estribor. capacidad total 
5 300 litros 

50 Bocas llenado combustible 

51 Luz retráctil carreteo y aterrizaje 

52 Sección externa alar estribor 

53 Funda neumática deshielo 
borde ataque 

54 Luz navegación estribor 

55 Carenado borde marginal 

56 Descargas estáticas 


57 Alerón, revestido en tela 

58 Mando articulación alerón 

59 Compensador alerón 

60 Martinete hidráulico flap 

61 Articulación alerón 

62 Sección externa flap 

63 Salida emergencia, babor y 
estribor 


64 Estructura fuselaje, en 
cuadernas y larguerillos 

65 Guía montaje asientos 

66 Viguetas soporte piso 

67 Cables mando, bajo piso 

68 Mando hidráulico alerón 

69 Guías estiba carga 

70 Puntos anciaje carga 

71 Asientos tropa (50) 

72 Pared cabina 

73 Comparfimiento principal carga, 
65,13m 

74 Marco puerta 

75 Asientos tropa 

76 Mamparo cabina 

77 Depósito agua 

78 Marinete hidráulico retracción 
aterrizador cola 

79 Estructura carenado raíz deriva 

80 Cuadernas soporte deriva 

81 Junta fijación deriva 

82 Estructura deriva 

83 Funda deshielo borde ataque 

84 Estabilizador estribor 

85 Timón profundidad estribor 

86 Cable antena HF 

87 Contrapeso timón dirección 

88 Descargas estáticas 


Bolívar. 


Compensador timón dirección 
Luz navegación cola 
Compensador timón 
profundidad 

Estructura timón profundidad 
Contrapeso timón profundidad 
Funda deshielo borde ataque 
estabilizador 

Estructura estabilizador 

Junta fijación estabilizador 
Articulaciones mando timones 
dirección y profundidad 
Mando hidráulico timones 
profundidad 

Carenado raiz estabilizador 
Estructura cono cola 

Puerta aterrizador cola 

Rueda cola, orientable 
Mamparo trasero 

Retrete trasero 

Fijación aterrizador caudal 
Carenado terminal doble 
sección fuselaje 

Bodegg interior trasera carga, 
Taim 


Sección inclinada cubierta 


carga 

Puertas carga 

Puerta auxiliar pasaje 
Carenado borde fuga raíz alar 
Secciones flap 

Estructura flap 
Articulaciones flap 
Compensador alerón 
Estructura alerón 
Descargas estáticas 
Estructura borde marginal 
Luz navegación babor 


121 Funda deshielo borde ataque 

122 Larguerillos alares 

123 Larguero trasero 

124 Estructura alar 

125 Larguero maestro 

126 Borde ataque costillas 

127 Luz retráctil aterrizaje y 
carreteo 

128 Depósitos ala estribor 

129 Bocas llenado combustible 

130 Junta sección externa alar 

131 Estructura sección central alar 

132 Carenado caudal góndola 

133 Depósito aceite 

134 Larguero auxiliar sección 
central alar 

135 Varillas mando motor 

136 Estructura góndola 

137 Boca llenado aceite 

138 Depósito aceite motor, 
151 litros 

139 Martinete hidráulico retracción: 

140 Pata aterrizador 

141 Pueraaterrizador 

142 Rueda babor 

143 Flaps aire refrigeración 

144 Escape 

145 Mampato parallamas motor 

146 Compartimiento equipo 
accesorio motor 

147 Bancada motor 

148 Colector escapes 

149 Radiador aceite 

50 Me 


151 Conducto toma aire motor 
152 Reductor hélice 

153 Conducto aire radiador aceite 
154 Mecanismo cambio paso 


hélice 
155 Hélice tripala paso variable 


Curtiss C-46 Commando 


El C-46-1-CU n.° 44-78605 fue utilizado 
por dos aerolíneas chinas en la 
posguerra antes de regresar a EE UU a 
mediados de los años sesenta. Sirvió 
con varias compañías y fue finalmente 
transferido a Transportes Aéreos 


3669 


des Aviones del Mundo 


Ilustrado con el vistoso ropaje de las Fuerzas Aéreas 
de Japón hacia 1973, este Curtiss Commando era en 
origen el C-46D-20-CU 44-78495 (n.° de construcción 
22318) y se convirtió en el n.” 51-1114 japonés. En 
esta su última fase operacional, este avión fue 
utilizado en cometidos utilitarios y como transporte 
polivalente. La peculiar forma del fuselaje, en dos 
secciones, se aprecia claramente en la vista frontal, 
en tanto que en el perfil destaca su extraordinaria 
profundidad. Obsérvese qe la sección inferior de las 
góndolas de los motores iba pintada de negro y que las 
puntas de las palas de las hélices eran, curiosamente, 
rojas. 


Curtiss C-46 Commando 


Variantes del Curtiss C-46 Commando 


CW-20: Prototipo bideriva, puesto en vuelo en 1940; (C-468: un único ejemplar CW-208-5; como el C-46F pero 

entregado a la USAAF como C-< con una única puerta de carga 

C-46: versión inicial CW-20A para la USAAF; menos C-46H: variante propuesta con dos ruedas en el 

ventanillas alerrizador caudal; no construida 

EAB; transporte CW-20B de tropas y carga; motores C 46 variante propuesta con el parabrisas escalonado; 
+-2800- la 


XC-468: variante experimental CW-208-1 con el 
rabrisas escalonado a 
: probablemente una conversión de C-46; no se 


rsión prevista con motores R-3350; 
no fue construida 
Inversiones para probar los motores 


dispone de más datos A 
C-460: versión CW-208-2 de transporte de tropas,con C-46R: designación extraoficial de la conversión civil 
las ventanilas revisadas Riddle; 32 conversiones 


ABD: conversión de aviones C-46D en entrenadores  C-55: designación dada por la USAAF al prototipo CW-20; 
motores R-2600-17 


de navegación 
(C-46E: variante de producción CW-208-3 con el 
1rabrisas escalonado 


Inversión de un C-46F para probar las turbinas 


de gas TG-100 
: variante de producción CW-20B-4 con hélices RSET: aviones C-46 del US Marino Corps 
Hamilton Standar R5C-17: conversión en configuración de entrenamiento 


Especificaciones técnicas 

Curtiss C-46R Commando 

Tipo: transporte de carga y pasaje, de alcance medio 

Planta motriz: dos motores de 18 cilindros en doble estrella Pratt & 
Whitney R-2800-34 Double Wasp de 2 100 hp unitarios, accionando 
hélices tripalas Hamilton Standard 

Prestaciones: velocidad máxima 440 km/h a 3 050 m; velocidad de 
crucero 380 km/h a 2 740 m; techo de servicio 6 700 m; alcance 

2 900 km 

Pesos: vacío 13 290 kg; máximo en despegue 22 680 kg 
Dimensiones: envergadura 32,92 m; longitud 23,27 m; altura 6,63 m; 
superficie alar 126,16 m? 
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19.? Squadron (continuación) 


El Spitfire sólo fue una solución provi- 
sonal, ya que el 19," fue destinado a 
sontinuar como escuadrón de caza 
lejana, y en octubre de 1946 recibió 
E. este cometido el caza bimotor 
willand Hornet. Con una velocidad 
de 780 km/h, el Hornet era el caza con 
motor de émbolo más veloz de la 
RAF. Voló como escolta de los bom- 
barderos del Mando de Bombardeo 
en salidas lejanas, llegando incluso a 
Oriente Medio. Con la llegada del 
F.Mk 3 en 1948, el alcance del avión 
también fue mayor, Sin embargo, se 
tenía la intención de convertir al 
Mando de Caza en una fuerza con 
aviones a reacción, por lo que en 1950 
Meeparocieron los Hornet y el 19.9 
entró en las filas de los escuadrones de 
Gloster Meteor. Su base siguió siendo 
Church Fenton, cerca de Leeds. En 
1953 el escuadrón ganó el trofeo 
Dacre por su maestría en el empleo de 
las armas y siguió volando con los Me- 
teor hasta 1956, en que estos viejos 
aparatos dieron paso a los Hawker 
unter F.Mk 6, pasando a ser opera- 
tivos a principios de 1957. El escua- 
drón comenzó a enviar destacamentos 
de estos aviones durante principios de 
los años sesenta con destino a la 
OTAN y otras bases de la RAF. 

En octubre de 1962 el escuadrón 
entró totalmente en la era supersónica 
cuando comenzó su reequipamiento 
con English Electric Lightning F.Mk 
2, siéndole asignado el cometido de 
unidad de caza todotiempo en lugar 
de ser exclusivamente diurno. El 19,9 
se unió a otros escuadrones en la eje- 
cución de relevos en las alertas perma- 


nentes en su nueva base de Lecon- 


field, y en 1964 fue enviado a ultramar 
una vez más, volando a Chipre. 
Durante cuarenta años, el cometido 
principal del escuadrón había sido la 
defensa del Reino Unido. Fue releva- 
do de esta misión en setiembre de 
1965, en que trasladó sus Lightning a 
Gütersloh para formar parte de la de- 
fensa supersónica de la RAF Germa- 
ny. Llevó algo de tiempo alcanzar su 
pleno potencial operativo en su nuevo 
destino, pero desde mediados de 1966 
en adelante participó en las alertas e 
identificaciones de aviones hostiles 
que entraron en espacio aéreo ale- 
mán. El escuadrón también tomó 
parte en la serie de ejercicios y evalua- 
ciones que se convirtieron en parte de 
la actividad de la RAFG. En 1968 el 
escuadrón comenzó a reequiparse len- 
tamente con una versión mucho mejor 
del mismo modelo, la Lightning F.Mk 
2A. El escuadrón siguió volando con 
Lightning hasta el 1 de enero de 1977, 
en que fue disuelto en Gütersloh. 
Pero por entonces se hallaba ya en 
formación un nuevo 19.2 Squadron, 
efectuando la conversión en la base de 
la RAF en Wildenrath a los McDon- 
nell Douglas Phantom, y tras la diso- 
lución del anterior en Gútersloh, esta 
nueva unidad fue designada oficial- 
mente como 19.* Squadron. El escua- 
drón continuó desempeñando el 
mismo cometido de defensa aérea 
desde una nueva base y con aparatos 
diferentes, capaces de transportar 
equipo de detección más sofisticado y 
una mayor cantidad y diversidad de 
armas. La unidad continua actual- 


mente desempeñando el mismo come- 
tido. 


El damero azul y blanco que caracteriza al 19.* Squadron apareció por primera en 
los Gloster Grebe de Duxford a mediados de los años veinte. En la fotografía decoran 
el morto de un Lightning F.Mk 2, con el que el escuadrón operó primero desde 


Leconfield y posteriormente en Alemania. 


Los Lightning, que se hallaban en servicio desde 1962, fueron modificados al 
equivalente F.Mk 6 y redesignados F.Mk 2A. Ello dio al escuadrón nuevos bríos a 
partir de 1968 en su cometido de defensa de las bases de la RAF Germany, y empleó 
este tipo durante otros ocho años antes de sustituirlo por el Phantom. 


Izquierda: el 19.* Squadron sirve 
actualmente en la República Federal 
Alemana, en la base de Wildenrath, 
como parte integrante de la defensa 
aérea de ese país. Sus aviones son 
Phantom FGR.Mk 2, que tiene previsto 
utilizar hasta los años noventa. 


Derecha: el delfín del emblema del 
escuadrón conmemora el hecho de que 
fue la primera unidad equipada con el 
Sopwith Dolphin. 


f 


20.° Squadron 


A pesar de que se formó el 1 de se- 
tiembre de 1951 en Netheravon, el 
20.° Squadron completó la conversión 
a diversos aparatos (principalmente el 
RAF R.E.7) a finales de año, y fue 
sólo a principios del año siguiente 
cuando recibió su material operativo, 
el RAF F.E.2b. Una vez equipado, el 
escuadrón fue destinado a Francia 
como unidad de caza de reconoci- 
miento. Este aparato difícilmente 
podía ser adecuado para misiones de 
caza, ya que era un biplaza con hélice 
en configuración propulsora, pero en 
junio el escuadrón ya estuvo casi com- 
pletamente reequipado con F.E.2d, 


En 1916 el 20.* Squadron efectuó en 
Francia patrullas de caza con sus 
avienes de hélice propulsora F.E.2b y 
F.E.2d; el de la ilustración (A6516) era 
uno de los segundos. Este aparato fue 
uno de los muchos donados durante la I 
Guerra Mundial. 


El 20.* Squadron llegó a la India en 
junio de 1919 equipado con el Bristol 
Fighter. En la fotografía aparece el 
46547 en la vertical de Peshawar, el 9 
de diciembre de 1925. El gallardete del 
timón de dirección indica que se trata 
del avión de un jefe de patrulla. 


20.” Squadron (sigue) 


con un motor más potente (Rolls- 
Royce Eagle) y tres ametralladoras 
(una fija en la parte anterior y dos mó- 
viles para uso del observador). El es- 
cuadrón elaboró tácticas adecuadas 
con este aparato para hacer frente al 
enemigo, y el 1 de julio cinco de sus 
aviones atacaron a veinte cazas ene- 
migos derribando a dos de ellos y da- 
ñando a otros tantos sin sufrir ninguna 
pérdida por su parte. 

El escuadrón continuó formando 
parte de la 11.* Ala y voló desde 
Clairmarais durante la` totalidad de 
1961, alcanzando notable éxito con los 
F.E.2d. El día de Año Nuevo se tras- 
ladó a Boidinghem y posteriormente a 
St Marie Cappel. En enero le fue con- 
cedida al sargento Mottorshead la 
Cruz Victoria a título póstumo por 
la valentía demostrada al regresar en 
un aparato en llamas, salvando a su 
observador, A medida que fue trans- 
curriendo 1917 se hizo evidente que el 
F.E.2d estaba realmente pasado de 
moda como caza y fue sustituido en 
setiembre por el Bristol F.2B, el 
mejor caza biplaza de la 1 Guerra 
Mundial. Era norma que cada Bristol 
portara una bomba de 50 kg en cada 
una de sus salidas, para usarla contra 
cualquier objetivo que surgiera. El es- 
cuadrón mantuvo su reputación hasta 
el final de las hostilidades, en noviem- 
bre de 1918, y al concluir la guerra la 
unidad reclamaba un total de 613 
aviones enemigos derribados. 

Al contrario de otros escuadrones 
de la RAF, el 20.? no fue disuelto en 
1919 pero fue destinado, junto a sus 
Bristol Fighter, a la India, para for- 
mar parte de la pequeña fuerza desta- 
cada a la frontera noroeste y encarga- 
da de guardar los pasos de acceso a 
Afganistán. El escuadrón se vio en- 
vuelto inmediatamente en la tercera 
pa afgana y, mientras el resto de 
las fuerzas de la RAF disfrutaban 
de un merecido período de paz, el 
20.” y unidades afines bombardeaban 
y ametrallaban a los miembros de las 
tribus en el marco de una orografía 
montañosa y muy peligrosa, con el 
riesgo que suponían las balas de los 
francotiradores, los vientos propios de 
la zona y un terreno que no permitía 
ningún tipo de aterrizaje forzoso. El 
Bristol Fighter, conocido por enton- 
ces como «Brisfit», demostró sus cua- 
lidades al desempeñar este cometido 
durante más de un decenio, y el 20.2 
no se reequipó hasta 1931. Durante la 
totalidad de este período, el escua- 
drón siguió siendo operativo, aún 
cuando la escasez de repuestos limita- 
ra el número de aviones disponibles a 
un mismo tiempo. 

El aparato que sustituyó al «Brisfit» 
fue el Westland Wapiti, un avión de 
configuración similar que fue utilizado 
en el mismo cometido operativo a me- 
diados de los años treinta. Llegado el 
momento, el Wapiti dio paso al Haw- 
ker Audax, que también llevó a cabo 
todas las tareas exigidas a los aviones 

ue actuaban en la frontera noroeste. 

n mayo de 1939, el escuadrón empe- 
zó a recibir los Westland Lysander y 
ambos aparatos sirvieron simultánea- 
mente durante el resto de la presencia 
del escuadrón en la frontera noroeste. 

Cuando estalló la II Guerra Mun- 
dial en Extremo Oriente, el escuadrón 
se trasladó al este, equipado comple- 
tamente con Lysander, e inició las 
operaciones de reconocimiento tácti- 
co contra los japoneses en julio de 
1942, junto a una división del Ejército 
chino. Sin embargo, en octubre el es- 
cuadrón fue transferido a Arakán 
para una serie de operaciones, a pesar 
de que posteriormente la mayor parte 
fueron tareas de cooperación en pa- 


El Hawker Audax se unió al 20.° 
Squadron en 1935 y sirvió en patrullas 
sobre la frontera noroccidental de la 
India hasta un mes o dos antes de la II 
Guerra Mundial. En la fotografía aparece 
un Audax en el polígono de tiro, 
probablemente en Peshawar, alineando 
sus ametralladoras frontales Vickers 
(foto Bruce Robertson). 


trullas antiáreas dado que el Lysander 
no era adecuado para la exigente gue- 
rra en la jungla. En enero de 1943, el 
20.” empezó a recibir Hawker Hurri- 
cane, incluidos los Mk IID equipados 
con cañones contracarro de 40 mm. El 
escuadrón pasó entonces del cometido 
de reconocimiento táctico al de caza y 
ataque al suelo. El nuevo modelo de 
Hurricane precisó un largo proceso 
de conversión y el escuadrón pasó a 
ser operativo en diciembre de 1943. El 
cañón de 40 mm fue utilizado por pri- 
mera vez en un ataque a Rathedaung 
contra un objetivo naval, que fue hun- 
dido; el cometido principal de la uni- 
dad fue durante un tiempo el ataque a 
blancos fluviales, puesto que los ríos 
eran las arterias principales del trans- 
porte en Birmania. También atacó ca- 
rros japoneses cuando se le pusieron a 
tiro y efectuó importantes salidas con- 
tra Objetivos como el Imphal. Dado 
que era la única unidad de Hurricane 
Mk IID destacada en el Extremo 
Oriente, el escuadrón tuvo problemas 
de suministro de municiones, lo que 
algunas veces limitó su operatividad. 
Como consecuencia de ello, a media- 
dos de 1944, el escuadrón desempeñó 
de nuevo gran parte de su cometido 
en la India, efectuando salidas de fu- 
migación contra la malaria. Esto tuvo 
lugar mientras el escuadrón procedía 
a la conversión a los Hurricane Mk 
IIC y IV, y se entrenaba en ataques 
con cohetes. El mes de diciembre de 
1944 marcó el inicio del período de 
operaciones más intenso del 20.* 
Squadron desde 1918. A lo largo del 
mes de enero sirvió en numerosas mi- 
siones de ataque al suelo e interdic- 
ción contra convoyes de transporte 
enemigos, buques y posiciones del 
Ejército. En febrero desarrolló su 
propia versión del sistema «cab rank», 
que consistía en mantener los aviones 
en el aire y, a requerimiento de las 
tropas de tierra, atacar cualquier 
objetivo en concreto. Esto fue parti- 
cularmente útil durante el cruce del 
río Irrawaddy, y poco después el es- 
cuadrón utilizó sus cohetes para do- 
blegar a la guarnición del fuerte Duf- 
ferin. Estas intensas operaciones con- 
tinuaron hasta el mes de mayo, en que 
el 20.? regresó del frente y dejó de ser 
operativo en junio. 

En la siguiente fase, el escuadrón 
comenzó a reequiparse con Superma- 
rine Spitfire, al principio con el Mk 
VIII y a finales de año con el Mk XIV. 
La posterior actividad del escuadrón 
se vio limitada por la rendición japo- 


nesa, por lo que se trasladó a Tailan- 
dia para contribuir a mantener la esta- 
bilidad y ayudar a que ese país reasu- 
miese su ritmo vital habitual tras la 
Ocupación japonesa. A mediados de 
1946 el 20.* volvió a formar parte de 
la fuerza permanente de caza en la 
India y se volvió a reequipar, esta vez 
con Hawker Tempest F.Mk 2. Este 
fue su cometido hasta el final del do- 
minio británico en la India, a cuyo tér- 
mino el escuadrón fue disuelto en 
Agra el 1 de agosto de 1947, tras casi 
32 años de servicio ininterrumpido. 
Con el fin de conservar en activo el 
número de este escuadrón, la unidad 
de cooperación antiaérea de Llan- 
bedr, el 631.° Squadron, fue redesig- 
nado 20.? Squadron el 7 de febrero de 
1949. Para efectuar estas misiones 
voló con dos modelos diferentes de 
aviones, remolcadores de blancos 


Escuadrones de la RAF 


para proporcionar objetivos a la arti- 
llería antiaérea, y cazas para ejercicios 
de ataques contra tropas y para hacer 
Fl papel de intrusos en las pruebas de 
radar. El escuadrón continuó desem- 
peñando este prosaico cometido hasta 
el 16 de octubre de 1951, en que fue 
disuelto una vez más. 

Ello fue el preludio de la nueva re- 
constitución del escuadrón sobre una 
base operativa, destinado a formar 
parte de la expansión de la 2.* TAF en 
Alemania. El 1 de julio de 1952 se re- 
formó en Jever con el de Havilland 
Vampire y pronto fue destinado a su 
nueva base de Oldenburg para incor- 
porarse al ala allí destacada. El 20.* 
utilizó los Vampire durante dos años, 
desempeñando principalmente tareas 
de caza pero también en ataque al 
suelo hasta que se reequipó con North 
American Sabre para cometidos de in- 
terceptación. Éste fue su papel duran- 
te seis años, efectuando numerosas sa- 
lidas para interceptar aviones no iden- 
tificados, así como tomar parte en los 
ejercicios periódicos propios de las 
continuas patrullas de la 2.* TAF. Los 
Hawker Hunter sustituyeron al Sabre 
en 1955 y el escuadrón se disolvió fi- 
nalmente en Gütersloh el 30 de di- 
ciembre de 1960, 

Justo al día siguiente, se creó un 
nuevo 20, Squadron con Hunter 
FGA.MK9 en Tengah (Singapur). Fue 
la única unidad de ataque y caza al 
suelo de la FEAF y como tal estuvo: 
frecuentemente destacada en varios 
lugares, aunque su base fuera Singa- 
pur. El escuadrón desempeñó estos 


Dos Hunter FGA.Mk 9, con base en Tengah (Singapur) y armados con 12 cohetes, 
sobrevuelan las costas de Malasia. El 20.° utilizó los Hunter desde 1955 hasta 1970, 
primero en Alemania y posteriormente en el Extremo Oriente. Este modelo fue 
empleado en combate contra los guerrilleros de Malaysia y Borneo (foto MoD). 


Un Harrier GR.Mk 1 del 20.? Squadron asoma de su «escondite» en un pueblo en 
ruinas durante unas maniobras de la OTAN. El 20. tuvo una carrera corta, pues se 
disolvió a causa de la baja disponibilidad de aviones motivada por la cantidad de 
accidentes sufridos inicialmente por este modelo. 


367: 


207 Squadron (sigue) 


idos durante un decenio, sir- 
ido en 1962 en Tailandia para des- 
metas la actividad fronteriza de las 
comunistas. Asimismo, en 
'aBsorbió una patrulla de Scottish 
ion Piconer y lo que restaba del 
Mé Seuadron, que fueron utilizados 
e sores tareas de control aéreo 
ataques contra tropas enemigas 
lao control del Ejército en la jungla. 
Bin embargo, el 13 de febrero de 1970 
E esczadrón se disolvió en Tengah. 
Su siguiente paso fue trasladarse a 
e meja base de Alemania, reformán- 
lose alí mismo el 1 de diciembre de 
T como segundo escuadrón del Ala 
Hammer de Wildenrath. Junto con el 
4” Squadron, se perfeccionó en el 
de sus aviones y contribuyó, 
e a las prestaciones V/STOL del 
t, a cambiar la escéptica opi- 
món del alto mando de la RAF y de la 
OTAN y convertirlos en unos entu- 
Mtas de este avión. Durante siete 
años formó parte de la unidad más im- 
portante de la 2.* TAF en Alemania. 


El emblema del escuadrón, en uno de 
sus Jaguar, recuerda la época que pasó 
la unidad en la India (foto Robbie Shaw). 


Una decisión política tomada en 1977 
rovocó la disolución del escuadrón y 
la división de la unidad, que pasó a in- 
crementar  considerablemente los 
efectivos de los Squadrons n.” 3 y 4 el 
26 de febrero de ese mismo año. 
Tres días después, se creó otro 20.2 
Squadron junto a la carretera de Wil- 
denrath, en Brúggen. La nueva uni- 
dad se equipó con SEPECAT Jaguar, 


El 20.° Squadron fue el tercero de la RAF Germany equipado con el Tornado y el 
primero ex Jaguar en realizar la conversión. Sus aparatos llevan la insignia del 
escuadrón y un código de dos letras (GA). El Tornado es una poderosa contribución a 
los efectivos de la RAF Germany y un digno sucesor del Jaguar y del Buccaneer, 


pasando a ser el quinto escuadrón do- 
tado con ese modelo e integrado en la 
fuerza de ataque al suelo más impor- 
tante de la RAF destacada en la Re- 


pública Federal Alemana. El 20.9 
Squadron ha continuado desempe- 
ñando este tipo de comercio desde en- 
tonces. 


21. Squadron 


El 23 de julio de 1915 se formó en 
Netheravon el 21. Squadron para 
servir en el frente Occidental. Fue 
equipado inmediatamente con RAF 
R.E.7, uno de los modelos diseñados 
en Farnborough para cometidos de re- 
conocimiento y cooperación con el 
Ejército. Tras seis meses de conver- 
sión, el escuadrón se trasladó a Fran- 
cia a principios de 1916 y desempeñó 
misiones de reconocimiento y tareas 
generales de patrulla. Desde un buen 
principio, el motor Beardmore de 
120 hp del R.E.7 causó problemas, 
afectando seriamente la efectividad del 
escuadrón. A pesar de ello, efectuó pa- 
trullas de reconocimiento lejano, y en 
febrero se sumó a las salidas de bom- 
bardeo. A medida que fue pasando el 
tiempo, el escuadrón llevó a cabo 
cada vez más estas tareas y durante la 
batalla del Somme operó tanto de día 
como de noche, dejando caer 30 tone- 
ladas de bombas sobre Bapaume du- 
rante el ataque del mes de julio. 

Sin embargo, el R.E.7 siguió sin ser 
un avión operativamente satisfacto- 
so, por lo que el escuadrón se reequi- 
pó y cambió su cometido en agosto de 
1916. Voló entonces con B.E.12, un 
modelo de Farnborough que era una 
adaptación monoplaza del B.E.2e 
destinado a servir como escolta y co- 
bertura de caza a los aviones de bom- 
bardeo y reconocimiento. El escua- 
drón descubrió que en las patrullas 
ofensivas y en la búsqueda de forma- 
Sones de caza enemigas el B.E.12 era 
demasiado pesado y le faltaba la ma- 
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niobrabilidad en combate aéreo, y 
poco tiempo después pasó a efectuar 
patrullas tácticas en cooperación con 
el Ejército y otras tareas de apoyo. A 
pesar de que era un monoplaza, el 
B.E.12 fue utilizado en bombardeos, 
y con él la unidad consiguió unos re- 
sultados excelentes en la batalla de 
Messines en 1917, antes de reequipar- 
se de nuevo. 

Le fue entregado a continuación el 
RAFR.E y pasó a ser un escuadrón 
normalizado de apoyo al Ejército, 
prensas con tanta eficacia en la 

jatalla de Messines que recibió las fe- 
licitaciones del general Trenchard; en 
un solo día consiguió poner 72 bate- 
rías alemanas fuera de combate. En el 
otoño de 1917 fue el pionero de las 
técnicas de ataque nocturno y consi- 
uió tal éxito que en 1918, durante la 
arga ofensiva final, se dedicó exclusi- 
vamente a efectuar este tipo de opera- 
ciones. A pesar de ser un avión relati- 
vamente lento, el R.E.8 pilotado por 
personal experimentado dio buena 
Cuenta de sus posibilidades. Sin em- 
bargo, en el bando alemán un tal capi- 
tán von Müller desarrolló su propia 
técnica para derribar a los R.E.8 e ins- 
truyó a otros pilotos sobre el tema. 
Sin embargo, en enero de 1918 se en- 
contró con un R.E.8 del 21.” Squa- 
dron que lo derribó inmediatamente, 
lo que constituye un buen ejemplo del 
cazador cazado. Al concluir la guerra 
el 21.° no sobrevivió a la reestructura- 
ción de la RAF y, tras ceder sus avio- 
nes al 13.? Squadron en St Omer en 
enero de 1919, regresó a Fowlmere 
donde finalmente fue disuelto el 1 de 
octubre de 1919. 

El escuadrón reapareció el 3 de di- 
ciembre de 1935 cuando un núcleo ex- 
traído del 18. Squadron acabó por 
generar una unidad del tamaño de un 
escuadrón y creó el nuevo 21.*. Ello 
tuvo lugar en Bircham Newton y la 
unidad fue equipada con el Hawker 
Hind. Se convirtió entonces en una 
entidad de bombardeo ligero del 
Mando de Bombardeo, en franca ex- 
pansión; efectuó el proceso de conver- 
sión lo más rápidamente posible y 
pronto participó en los ejercicios aé- 
reos anuales en los polígonos de tiro y 
bombardeo y en todas las demás acti- 
vidades de bs escuadrones de bom- 
bardeo de los años treinta. El escua- 
drón fue dotado con el Hind para 
efectuar el proceso de conversión, 
puesto que no se disponía de aparatos 


Lympne (foto Bruce Robertson). 


Un Hawker Hind del 21.° Squadron fotografiado en agosto de 1937 durante los 
ejercicios anuales de defensa aérea. El 21.* Squadron recibió sus Hind en 1935 al 
ser reconstituido en Bircham Newton y más tarde fue destinado a Abbotsinch y 


El 21.° Squadron utilizó sus Bristol Blenheim en ataques antibuque en el canal de la 


Mancha antes de trasladarse a Malta en en 
Blenheim volando junto a la isla de Linosa, 


¡ero de 1942. Aquí aparecen cuatro 
, en el mar Egeo. Con base en Luga, el 


escuadrón atacó varios objetivos terrestres y navales en el norte de África (foto 


Imperial War Museum). 


más modernos, pero en agosto de 
1938 comenzó a recibir el Bristol 
Blenheim Mk I. El reequipamiento 
fue lento hasta marzo de 1939, en que 
se abandonaron los últimos Hind. La 
llegada de la guerra creó en el 21.2 
Squadron una especie de anticlímax, 
ya que estaba ocupado en la conver- 
sión a los Blenheim Mk IV de morro 
largo. A parte de ocasionales patrullas 
de reconocimiento, el escuadrón no 
entró realmente en combate hasta 
mayo de 1940, en que se produjo el 
avance alemán. Posteriormente co- 
menzó a efectuar ataques diurnos 
desde su base en Norfolk contra el 
avance de las columnas del Ejército 


alemán en los Países Bajos y Francia. 
Posteriormente se trasladó a Escocia, 
desde donde llevó a cabo largas sali- 
das sobre el mar del Norte con la mi- 
sión de atacar a los buques alemanes 
que se encontraran al largo de las cos- 
tas danesas y noruegas. Desempeñó 
este cometido hasta finales del otoño, 
en que regresó a Norfolk y se unió a 
las acciones diurnas del 2.2 Group 
sobre puertos del continente y a las 
patrullas a lo largo de las costas holan- 
desas, belgas y francesas. 

Durante casi un año las tareas ruti- 
narias del 21.2 Squadron fueron los 
ataques a baja cota contra buques 
enemigos. En ocasiones también 


21. Squadron (sigue) 


atacó objetivos situados en tierra, 
para lo cual sus aviones volaban a cota 
mínima para sustraerse de los sistemas 
de detección y de la.aviación enemiga, 
aún a pesar de ir escoltados por el 
Mando de Caza. Obtuvo una gran ex- 
riencia en ataques antibtigue y de- 
Eo a ello el escuadrón fue destinado 
a Malta, donde llegó al día siguiente 
de la Navidad de 1941, procediendo 
desde entonces al ataque de cualquier 
buque que efectuara la travesía de Ita- 
lia al norte de África, así como incur- 
siones sobre algunos puertos utiliza- 
dos por la navegación enemiga. Esta 
fase de su carrera operativa duró tres 
meses antes de que fuera disuelto en 
Luga el 14 de marzo de 1942. 
nuevo 21. Squadron fue refor- 
mado en Bodney el mismo día, tam- 
bién con Blenheim Mk IV, pero al 
cabo de dos meses este modelo fue 
sustituido por el Lockheed Ventura. 
El 21.” fue el primero en recibir este 
aparato, por lo que invirtió un tiempo 
considerable en efectuar el proceso de 
conversión y conseguir su plena ope- 
ratividad. La primera misión del es- 
cuadrón con los Ventura tuvo lugar el 
6 de diciembre y consistió en una ac- 
ción diurna contra las instalaciones de 
la Philips de Eindhoven, vital factoría 
de equipos de radio. Así comenzaron 
una serie de operaciones con este apa- 
rato, pero el escuadrón nunca llegó a 
actuar al límite de sus posibilidades 
con los Ventura, que resultaban ina- 
decuados para el tipo y ritmo de ope- 
raciones que efectuaba el 2. Group. 

Así pues, en setiembre de 1943 el 
Ventura fue sustituido por el de Havi- 
lland Mosquito FB.Mk VI. Al año si- 
guiente, el escuadrón sirvió en misio- 
nes nocturnas, que llegaron a ser sus 
operaciones más comunes, efectuan- 
do ataques contra objetivos tácticos 
en el continente. También participó 
en acciones diurnas de precisión, con- 
cretamente contra los cuarteles de la 
O en Dinamarca. 

El 21.? fue parte de la 2.” TAF y 
como tal participó activamente en 
bombardeos en preparación para el 
«segundo frente». Cuando se produjo 
la invasión, el escuadrón participó en 
el intenso bombardeo de objetivos en 
Francia. La mayoría de sus acciones 
fueron de nuevo nocturnas, como las 
salidas de incursión contra aeródro- 
mos alemanes. El escuadrón se trasla- 
dé para ello al continente en 1944 y 
cuando hubo terminado la guerra per- 
maneció en Alemania como miembro 
de las BAFO. Mientras tanto, efectuó 


El último período vital del 21.* Squadron comenzó al ser así redesignado el Western Communications Squadron en 1969, en 
Andover. Entre los aparatos utilizados por el 21.” en las tareas de enlace se encontraba este Hunting Pembroke. 


El 21.* Squadron recibió el Lockheed 
Ventura a mediados de 1942, aparato 
que empleó en varias operaciones 
diurnas y con el que efectuó la atrevida 
incursión contra las instalaciones de 
Philips en Eindhoven. Pero este avión no 
estaba realmente preparado para este 
tipo de operaciones, por lo que pronto 
fue reemplazado por el Mosquito. 


servicios de correo entre Núremberg y 
Blackbushe mientras duró el juicio de 
Núremberg, antes de disolverse final- 
mente el 7 de noviembre de 1947, 

El 21 de setiembre de 1953, el 21.° 
Squadron fue reformado como parte 
del Mando de Bombardeo y reequipa- 
do con el English Electric Canberra 
B.Mk 2 en Scampton. Aunque todos 
los escuadrones de Canberra resulta- 
ron muy viajeros, quizás el 21.° fue el 
que estuvo en ultramar en más ocasio- 
nes que cualquier otro, yendo a Chi- 
pre, Sudán, Kenia, Adén y el golfo de 
Arabia a principios de 1955, trasla- 
dándose posteriormente a la base de 
Waddington antes de regresar a Chi- 
pre aquel mismo año. Volvió en 1956, 
y no en misión de buena voluntad pre- 
cisamente, sino como parte de la fuer- 
za participante en las operaciones de 
Suez a finales de aquel año. Tras 


Uno de los Mosquito FB.MKk 6 del 21.° 
Squadron pilotado por el teniente de ala 
G. Rice en 1946. En esta época, el 
escuadrón efectuaba frecuentes 
servicios de enlace entre Blackbushe y 
Núremberg relacionados con los 
procesos por los crímenes de guerra. El 
escuadrón se disolvió en Gütersloh en 
noviembre de 1947. 


aquella campaña, el escuadrón fue 
víctima de la reducción del Mando de 
Bombardeo en 1957, disolviéndose en 
Waddington el 30 de junio. 

El 1 de octubre de 1958, el 542.2 
Squadron fue redesignado 21.” Squa- 
dron en Upwood. La nueva unidad se 
reequipó con Canberra B.Mk 6, que 
utilizó en un destacamento en Laver- 
ton (Australia) relacionado con las 
pruebas de bombas nucleares que allí 
se efectuaron, pero una vez conclui- 
das el escuadrón fue disuelto de nuevo 
en Upwood el 1 de enero de 1958. 

El 1 de mayo de aquel año, el 21.* 
Squadron se reconstituyó para desem- 
peñar un cometido bien distinto. Pasó 
a ser una organización de transporte 
ligero e inició su conversión con cua- 
tro Scottish Aviation Twin Pioneer en 
Benson. La adaptación a esos aviones 
STOL fue algo larga, pero una vez 


concluida el escuadrón se trasladó a 
Kenia, donde sirvió en cometidos de 
comunicaciones y apoyo al Ejército 
desde pistas sin preparar. Desempeñó 
este cometido durante seis años y fue 
finalmente disuelto el 1 de julio de 
1965, reformándose el mismo día me- 
diante la redenominación del 78.2 
Squadron de Adén. Ésta era también 
una unidad equipada con el Twin Pio- 
neer y tuvo asignada la misión de poli- 
cía de la frontera del Yemen. El es- 
cuadrón siguió en esta tarea hasta la 
retirada de Adén en setiembre de 
1967, en que volvió a ser disuelto. Du- 
rante sus existencia había dispuesto 
también de aviones Hawker Siddeley 
Andover y Douglas Dakota. 

El 3 de febrero de 1969 dio comien- 
zo el período final (hasta el momento) 
de la existencia del escuadrón, al ser 
redenominado en Andover el Wes- 
tern Communications Squadron. Volé 
con los de Havilland Devon y Hunting 
Pembroke en misiones de transporte 
cercano y servicios de taxi para el per- 
sonal de alta graduación de la RAF en 
los condados occidentales de Gram 
Bretaña. La unidad de comunicacio- 
nes de Andover había estado vincula- 
da tradicionalmente al Mando de 
Mantenimiento, cuyo cuartel general 
se encontraba cerca, y de este modo el 
escuadrón pasó a formar parte de su 
ala y pasó a desempeñar cometidos re- 
lacionados con las comunicaciones. 
Hacia finales de su período en esta ac- 
tividad empleó también un Westland 
Whirlwind HAR.Mk 10. Durante los 
años setenta se produjo una serie de 
recortes en los presupuestos de defen- 
sa y las unidades también se vieron 
afectadas por uno de ellos, el del 31 de 
marzo de 1976, que llevó a la disolu- 
ción del 21.° Squadron. 


22.2 Squadron 


El 1 de setiembre de 1915 se formó en 
Gosport el 22.” Squadron a partir de 
un núcleo extraído del 13.? Squadron. 
Estuvo equipado principalmente con 
RAF B.E.2c y también dispuso de la 
mezcla habitual de aparatos propia de 
los escuadrones que efectuaban la 
conversión operacional. Estos aviones 
fueron sustituidos en 1916 por RAF 
F.E.2b, que el escuadrón se llevó a 
Francia el 1 de abril de aquel año. 
El 22.” fue destinado a Francia 
como escuadrón con misiones de tipo 
general, es decir, tareas de reconoci- 
miento. bombardeo y fotografía con 
el objetivo de localizar y destruir la in- 
fraestructura alemana detrás de las lí- 
acas enemigas. Por ello, sus aviones 
se convirtieron en objetivos predilec- 
sos de los cazas alemanes, pero a 


configuració: h 
propulsora de sus F.E. se libró con 
éxito numerosos combates aéreos, de- 
sarrollando un espíritu realmente 


agresivo. Este destino duró más de un 
año y el escuadrón se labró la fama de 
ser una unidad dura. Cuando llegó el 
momento de ser reequipado, el escua- 
drón fue dotado con Bristol Fighter y 
su cometido pasó a ser el de una uni- 
dad de caza, relegando las tareas de 
reconocimiento a un segundo plano. 
Participó en todo momento en el ata- 
que al enemigo y consiguió numerosas 
victorias. En un mes (mayo de 1918) 
derribó a 84 aviones enemigos y un 


El 22.* Squadron se formó a partir de un 
núcleo del 13.° Squadron para 
desempeñar cometidos de cooperación 
con el Ejército, pero llegó a ganarse tal 
reputación en combates aire-aire que 
fue reequipado con Bristol Fighter para 
servir como escuadrón de caza. Operó 
con sus «Brisfit», como parte del 
Ejército de Ocupación, hasta que fue 
disuelto en 1919. 
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y en los restantes meses estuvo 
a punto de igualar este pal- 
El escuadrón desempeñó este 
hasta el cese de las hostilida- 
noviembre de 1918, en que fue 
a Alemania para formar 
del Ejército de Ocupación hasta 
de 1919. Posteriormente re- 
a Gran Bretaña y fue disuelto en 
2 finales de año. 

C Wó a constituirse el 24 de julio 
3523, junto con el 15.? Squadron, 
mal Aeroplane & Armament Experi- 
Establishment. El cometido 
to del 22.° fue evaluar e infor- 
maz sobre cada uno de los nuevos apa- 
m&s civiles o militares producidos 
¿por la industria aeronáutica británica, 
2 como de los modelos extranjeros 
iban a ser utilizados por la RAF. 
Patrulla A se encargó de los cazas 
ds los aparatos civiles ligeros, la Pa- 
ralla B de los bombarderos y de los 
paratos civiles pesados, mientras que 
la Patrulla C hizo lo propio con todos 
Jos aparatos restantes, entre los que fi- 
E la mayoría del Arma Aérea 
la Flota. Sú cometido en caso de 
hostilidades era el bombardeo ligero, 
equipado con los de Havilland 
D.H.9A, pero de hecho el escuadrón 
desempeñó única y exclusivamente ta- 
reas de evaluación durante todo el 
Mempo que permaneció en Martles- 
ham Heath: todos los aparatos adqui- 
mdos por la RAF o que estuvieron al 
servicio de una compañía aérea o de 
Ún aeroclub durante los años veinte y 
incipios de los treinta pasaron por 

manos del 22.” Squadron. 

Este cometido finalizó el 1 de mayo 
de 1934, en que la unidad fue aparta- 
da de la organización experimental de 
Martlesham Heath. El 22.? Squadron 
se reformó en Donibristle como es- 
suadrón de torpedeo. Recibió bipla- 
mos Vickers Vildebeest y comenzó la 
conversión a su nuevo cometido. El 
escuadrón fue asignado a la Home 
Fleet, y tras unos meses de conversión 
E a per Hoipar en los ejercicios de la 

ta. En octubre de 1935 la crisis de 
Abisinia obligó al escuadrón a trasla- 
darse a ultramar, a Malta, donde tuvo 
la oportunidad de conocer de cerca a 
la poderosa flota italiana. Pero la gue- 
rra no estalló, y por tanto el 22.* re- 
gresó a Gran Bretaña en setiembre de 
1936. En diciembre de 1936 se consti- 
tuyó un nuevo 42.” Squadron a partir 
de la Patrulla B del a . Ello no su- 
puso grandes cambios al principio, ya 
que ambos escuadrones compartieron 
los mismos aviones y recibieron una 

queña dotación de Vildebeest. 

O a poco el escuadrón se fue trasla- 

dando a Thorney Island, en el canal 

de la Mancha, y finalmente ambas 

unidades estuvieron completamente 
equipadas con sus propios aparatos. 

El Vildebeest era un anticuado bi- 
plano que seguía en servicio con el es- 
cuadrón cuando estalló la II Guerra 
Mundial. Este aparato fue utilizado 
inmediatamente en patrullas antisub- 
marinas en el Canal, durante las 
sus tripulaciones se aferraban a la fer- 
viente esperanza de que no apareciera 
ningún aparato enemigo. 

Posteriormente el 22. Squadron 
tuvo el privilegio de efectuar el proce- 
so de conversión del Bristol Beaufort 
al servicio operativo. El primer apara- 
to llegó en noviembre de 1939, en que 
dio comienzo un intenso trabajo que 
estuvo agravado por los problemas 
que presentaron los motores del 
nuevo avión. Finalmente, en abril de 
1940 desaparecieron todos los Vilde- 
beest y el 22.” volvió a ser operativo, 
comenzando con las salidas de coloca- 
ción de minas. Cuando la guerra co- 
menzó realmente en serio, el escua- 
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drón pasó a efectuar bombardeos 
sobre objetivos navales y patrullas a lo 
largo de las islas y los depósitos de pe- 
tróleo de la costa holandesa. Más pro- 
blemas con los aviones provocaron la 
suspensión de las operaciones y du- 
rante ese período el escuadrón efec- 
tuó pruebas con los Martin Maryland, 
pero los resultados demostraron que 
el aparato no era adecuado. 

olvió a participar en operaciones 
en agosto y finalmente el escuadrón 
estuvo preparado para utilizar sus tor- 
pedos, atacando un convoy en Calais 
en setiembre de 1940. Con el fin de 
cubrir un área más extensa, el escua- 
drón envió una serie de destacamen- 
tos, siendo el de St Eval en Cornalles 
el más regular, desde donde el escua- 
drón efectuó numerosos ataques con- 
tra el Scharnhorst y Gneisenau en 
Brest. Durante una de estas incursio- 
nes, el 6 de abril de 1941, el oficial de 
patrulla Kenneth Campbell y su tripu- 
lación llevaron a cabo una osada y va- 
lerosa penetración en las formidables 
defensas, alcanzando al Gneisenau 
con un torpedo justo antes de ser de- 
rribados. El Gneisenau estuvo fuera 
de servicio durante nueve meses y 
Campbell recibió la Cruz Victoria a tí- 
tulo póstumo. Pero el escuadrón no 
sólo fue destinado a Cornualles, sino 
que también se enviaron destacamen- 
tos a toda Gran Bretaña e incluso a 
Islandia, con la misión de localizar y 
atacar buques enemigos. A lo largo de 
1941 efectuó constantes ataques, y 
cuando concluyó aquel año el escua- 
drón había hundido más de 100 000 
toneladas de buques enemigos. 

Posteriormente, el 22.? fue retirado 
provisionalmente y dividido. Muchos 
de sus aviones se unieron al 86.* Squa- 
dron y el personal de tierra fue trasla- 
dado a Ceilán, desde donde iba a ope- 
rar de nuevo el 22.° . El escuadrón es- 
tuvo listo para cooperar con la flota 
alrededor del mes de mayo de 1942, 
equipado con los Beaufort Mk I. Sin 
embargo, en aquella época no había 
presencia japonesa en el océano Índi- 
co, por lo que el escuadrón pasó a 
efectuar monótonas y rutinarias pa- 
trullas antibuque, escoltas de con- 
voyes y salidas de salvamento maríti- 
mo. Este cometido se prolongó duran- 
te dos años, en los que no llegó a en- 
trar en acción. En mayo de 1944 el 
Beaufort cedió su puesto al Bristol 
Beaufighter Y, el escuadrón fue trasla- 
dado de Ceilán para intervenir en la 
campaña de Birmania. Efectuó ata- 
ques contra los buques de cabotaje ja- 
Poneses, así como contra el tráfico flu- 
vial, principalmente en el Irrawaddy, 
al principio utilizando torpedos pero 
posteriormente cohetes, que eran 
mucho más efectivos. Fue entonces 
cuando comenzaron a verse los resul- 
tados, hundiendo más buques y efec- 
tuando salidas en todo tiempo. El es- 
cuadrón también creó sus propias 
«Rhubarbs», salidas individuales a la 
búsqueda de objetivos de fortuna. 

El tiempo fue creciendo y a comien- 
zos de 1945 el 22.” entró plenamente 
en acción efectuando numerosas sali- 
das en todo tiempo y recogiendo la co- 
secha de sus esfuerzos. El clímax llegó 
en mayo con la reconquista de Ran- 
gún, después de lo cual dejaron de 
existir buques japoneses que merecie- 
se la pena hostigar. Una vez concluida 
la guerra, en setiembre, el escuadrón 
se disolvió en Gannavarum el 30 de 
setiembre de 1945. 

El 1 de mayo de 1946, el 89.° Squa- 
dron fue convertido en Seletar (Singa- 
pur) en el nuevo 22.° Squadron, pero 
su existencia (dotado con de Havi- 
lland Mosquito) fue sólo de tres 
meses, y se disolvió de nuevo el 15 de 


Un Vickers Vildebeest Mk II del 22.° Squadron en la base de Donibristle. El 
escuadrón fue destinado a Malta en 1935 a raíz de la crisis de Abisinia, pero regresó 
en 1936. Cuando estalló la II Guerra Mundial continuó equipado con el viejo 
Vildebeest, que utilizó en patrullas antisubmarinas (foto John D. R. Rawlings). 


El 22.° Squadron fue el primero que recibió el Bristol Beaufort, que empleó contra 
objetivos costeros así como contra buques. A principios de 1941, el escuadrón llevó 
a cabooo numerosos ataques contra el Sharnhorst y el Gneisenau. En la foto, una 
alineación de Beaufort antes de despegar para cumplir una de tales misiones. 


Un Westland Wessex HAR.Mk 2 del 22.* Squadron. Esta unidad comenzó a operar 
con el Wessex en 1976 y quedó completamente equipado con este modelo cuando el 
Whirlwind fue retirado en noviembre de 1981. El Wessex dispone de mejores 
prestaciones, la seguridad de su planta motriz bimotora y una mayor capacidad. 


agosto de aquel año. Reapareció 
nueve años después, y pasó a ser en- 
tonces el pionero de un nuevo y lite- 
ralmente revolucionario cometido de 
la RAF. Dos años antes, el 275.2 
Squadron había recibido algunos heli- 
cópteros Bristol Sycamore, con los 
que desarrolló una serie de técnicas de 
búsqueda y salvamento. En estos mo- 
mentos su disponía para la misma 
tarea de un helicóptero más grande y 
más apto, por lo que el 22.? se refor- 
mó en Thorney Island el 15 de febrero 
de 1955 con el fin de poder utilizar el 
nuevo aparato, el Westland Whirl- 
wind HAR.Mk 2. Evidentemente, la 
Westland no sabía exactamente el 
papel que la RAF iba a encomendar a 


La insignia circular del escuadrón 
presenta el signo «pi», utilizado ya 
durante la | Guerra Mundial, y una cruz 
de Malta blanca sobre campo rojo 
bordeado también de blanco (foto 
Robbie Shaw). 


22.” Squadron (sigue) 


los Whirlwind, por lo que los dos pri- 
meros que recibió el 22.” Squadron te- 
nían distintivos diferentes, uno pinta- 
do con el color gris propio del Mando 
Costero y el otro con los colores pla- 
teado y blanco del Mando de Trans- 
po Muy pronto todos los aparatos 
fueron pintados con el característico 
color amarillo tan conocido por los 
cientos de personas salvadas por esos 
helicópteros. El escuadrón envió des- 
tacamentos desde Thorney Island a 
Marthesham Heath, Felixstowe y Va- 
lley, y comenzó a elaborar sus técnicas 
pe el salvamento de tripulantes nau- 
ragados. De hecho, la mayoría de las 
víctimas que rescató fueron marine- 
ros, tripulantes de yates de recreo, ba- 
ñistas y montañeros. Muy pronto los 
miembros del escuadrón fueron trata- 
dos como héroes. Dieciocho meses 
después de su formación el escuadrón 
fue condecorado con su primera me- 
dalla George. En más de una ocasión 
una tripulación se vio obligada a so- 
brecargar su Whirlwind para poder 
evacuar a la tripulación completa de 
un buque naufragado, e incluso se lle- 
varon a cabo numerosos vuelos de so- 
corro en condiciones climatológicas 
por debajo de los límites. 


Los destacamentos fueron traslada- 
dos continuamente para poder hacer 
frente a las necesidades más urgentes 
y para cooperar con otros escuadrones 
de salvamento (de la RAF y la RN) 
que se formaron en el transcurso de 
los años. En 1962 las posibilidades del 
escuadrón se vieron incrementadas 
con la llegada del primer Whirlwind 
HAR.Mk 10 con motor de turbina, 
que proporcionó a los pilotos un 
mayor margen de seguridad en sus ta- 
reas de salvamento. 


Aunque sirvieron mayoritariamen- 
te en Gran Bretaña, hubo dos Whirk- 
wind del escuadrón que efectuaron ta- 
reas de salvamento en la isla de Pas- 
cua durante las pruebas nucleares 
efectuadas allí. El 22. Squadron fue 
el pro y el último en operar con el 
Whirlwind, cuando la patrulla de Chi- 
venor hubo de renunciar a sus dos úl- 
timos Whirlwind el 30 de noviembre 
de 1981 tras 26 años de meritorio ser- 
vicio. El escuadrón ya había iniciado 
por entonces el proceso de conversión 


El 22.* Squadron fue la primera unidad 
receptora del Whirlwind HAR.Mk 2 de 
salvamento, en Thorney Island a 
principios de 1955. 


al modelo sucesor, el Westland Wes- 
sex HAR.Mk 2, destinado a cometi- 
dos similares desde 1976. El Wessex 
ha demostrado tener mejores presta- 
ciones y mayor capacidad. Cabe des- 
tacar especialmente el hecho de que 
se trata de un aparato bimotor y 
que es capaz de mantener la altura de 
vuelo con un solo motor, un factor 
que proporciona mayor seguridad en 
condiciones peligrosas. El escuadrón: 
ha continuado en sus tareas de salva- 
mento con el Wessex desde entonces. 


23. Squadron 


El 23.° Squadron se formó a partir de 
un núcleo del 14," Squadron en Gos- 
port el 1 de setiembre de 1915 y voló 
con varios aparatos no operativos du- 
rante el Lap y segundo mes, en que 
efectuó la conversión. El escuadrón 
estuvo destinado desde el principio a 
ser una unidad de caza equipada con 
RAF B.E.2c y Martinsyde, pero tam- 
bién envió un destacamento a Sutton's 
Farm, donde inició las tareas de inter- 
ceptación nocturna contra el ataque 
de los Zeppelines (un anticipo del que 
iba a ser su cometido en la II Guerra 
Mundial). 

En marzo de 1916, cuando el escua- 
drón fue destinado a Francia, estaba 
ya equipado con el RAF F.E.2b. En 
un principio fue utilizado en tareas de 
reconocimiento, pero la unidad en- 
contró que en la mayoría de estas sali- 
das sus aparatos eran interceptados 

or los cazas alemanes, por lo que 

ubo de escoltar a sus propias patru- 
llas, iniciando además salidas ofensi- 
vas cuando se le encomendó específi- 
camente entablar combate con los 
cazas enemigos y derribarlos. Además 
de enfrentarse a los cazas alemanes, el 
escuadrón atacaba sus aeródromos 
con bombas y fuego de ametralladora, 
aunque cuando llegó. 1916 el F.E.2b 
estaba ya en franca desventaja frente 
a los nuevos aviones alemanes. 


A finales de año, el escuadrón co- 
menzó a efectuas patrullas nocturnas 
pero en febrero de 1917 fue reequipa- 
do con el caza francés SPAD S.7, que 
le proporcionó una mayor ventaja 
frente a los aviones alemanes. Su ac- 
ción durante la ofensiva alemana de 
marzo de 1918 fue especialmente me- 
ritoria. 

Poco tiempo después, el escuadrón 
se reequipó con el Sopwith Dolphin, 
un aparato especialmente apto para 
las tareas de ataque a baja cota. De 
este modo, el 23.” se dedicó exclusiva- 
mente a este cometido hasta el final 
de la guerra, aunque también partici- 
pó en patrullas ofensivas aumentando 
así su palmarés de aviones enemigos 
derribados. Una vez concluida la gue- 
rra, permaneció en el continente hasta 
marzo de 1919, en T regresó a Gran 
Bretaña reducido al cuadro de mando 
y fue disuelto en Waddington el 31 de 
diciembre de 1919, 

Cuando Trenchard empezó a au- 
mentar paulatinamente sus efectivos 
de escuadrones de cazas llegó el mo- 
mento de la reforma del 23." . Su ree- 
quipamiento tuvo lugar en Henlow el 
1 de julio de 1925, y como medida 
transitoria le fueron entregados los 
Sopwith Snipe, pero el escuadrón 
también efectuó el proceso de conver- 
sión al nuevo Gloster Gamecock. Este 
aparato apareció en abril de 1926, 
pero problemas de vibraciones aero- 
lásticas en las alas M la cola limitaron 
su uso hasta que todo ello pudo ser re- 
suelto. Se convirtió entonces en uno 
de los cazas más maniobrables, y con 
él el escuadrón participó activamente 
en las exhibiciones de Hendon. El 
23.° se trasladó a Kenley en 1927 para 
formar parte de las fuerzas de defensa 
metropolitana, utilizando sus Game- 
cock con buenos resultados hasta que 
fueron sustituidos por el Bristol Bull- 
dog en 1931. 

El escuadrón pasó entonces a efec- 
tuar pruebas con dos patrullas de 
Bulldog y una de biplazas Hawker 
Hart Fighter. La unidad desarrolló 
una serie de tácticas para ambos tipos 
de cazas, los Hart Fighter fueron re- 
denominados Demon y en abril de 
1933 el escuadrón quedó totalmente 
equipado con este aparato, convir- 


Los Gloster Gamecock del 23. Squadron, mandado en aquel entonces por Raymond 
Collishaw, el famoso as de caza de la | Guerra Mundial. Esta fotografía, tomada en 
1926, muestra la insignia roja y azul del escuadrón sobre las alas y el fuselaje de 
sus aparatos. En abril de 1926 el 23.* Squadron recibía los Gamecock. 


Una alineación del 23.” Squadron en Kenley, incluidos tres cazas biplazas Hart que 
más tarde fueron redenominados Demon. El escuadrón empleó una patrulla de estos 
biplazas junto con sus monoplazas Bulldog como evaluación operativa del concepto 


de caza biplaza (foto Bruce Robertson). 


tiéndose en el primer escuadrón de 
cazas biplazas desde los días del Bris- 
tol Fighter. Fue destinado, junto con 
sus aviones, a Malta en 1935 a causa 
de la crisis de Abisinia y posterior- 
mente sus aparatos fueron distribui 
dos entre otros escuadrones. El 23.” 
regresó a casa y lentamente inició su 
total reequipamiento. 

Sin embargo, a finales de 1938 el es- 
cuadrón comenzó a recibir un avión 
más moderno, el Bristol Blenheim do- 
tado con un contenedor de cuatro 
ametralladoras bajo el fuselaje para 
patrullas lejanas y caza nocturno. 
Cuando llegó la guerra en 1939 el es- 
cuadrón comenzó a efectuar patrullas 
sobre los convoyes de cabotaje, pero 
poco a poco se fue especializando 
cada vez más en salidas nocturnas, la 
mayoría de ellas con el fin de calibrar 


las nuevas estaciones de radar instala- 
das en todo el país. Cuando los bom- 
barderos alemanes comenzaron a ata- 
car Gran Bretaña en el verano de 
1940, el 23.* fue transferido a misio- 
nes de defensa nocturna y obtuvo su 
primer éxito en la noche del 18 de 
julio de 1940, derribando tres bom- 
barderos contra un único Blenheim. 
De ninguna manera se podía conside- 
rar al Blenheim un aparato adecuado 
para la caza nocturna, pero el escua- 
drón siguió adelante con este aparato 
durante la totalidad del Blitz nocturno 
de 1940-41. En marzo de 1941 los 
Blenheim fueron sustituidos por Dou- 
glas Boston, equipados como cazas 
nocturnos y denominados Havoc. 

El escuadrón entró de nuevo en ac- 
ción mediante la ejecución de incur- 
siones nocturnas sobre los aeródro- 
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Un Douglas Havoc Mk I del 23.2 
Sguadron. Esta unidad recibió varios 
Savoc mientras estaba basado en Ford; 
estos aparatos conservaban el morro 
transparente del Boston. Esta 
Ssbvariante fue denominada 
Woonfighter durante algún tiempo y 
Sirvió en salidas de intrusión nocturna 
sobre Francia (foto Imperial War 
Museum). 


mos enemigos en Francia, derribando 
a los bombarderos alemanes cuando 
despegaban o aterrizaban. El Havoc 
permitió al escuadrón, gracias a su 
gran autonomía, efectuar estas incur- 
Sones a gran escala, y durante todo 
5a año el 23. cumplió con un servicio 
waliosísimo en este tipo de misiones, 
estableció una plusmarca de éxitos e 
incorporó bombas a sus ataques de 
ametrallamiento gracias a la recepción 
del Boston Mk III, En el verano de 
1942 esta tarea se vio reforzada con la 
llegada del de Havilland Mosquito 
NÉ MK II, un modelo ideal para las 
misiones de incursión y que permitió 
al 23,” realizar incursiones cada vez 
más lejanas. 

A finales de año, el escuadrón se 
trasladó a Malta para ejercitar sus ha- 
bilidades contra los aeródromos italia- 
mos y sicilianos. Cuando se produjo la 
invasión de Sicilia y posteriormente la 
de Italia, el escuadrón continuó efec- 
tuando operaciones de incursión, al- 
ternándose con salidas contra el tráfi- 
so rodado al ser asignado al apoyo di- 
recto de las operaciones. Desempeñó 
este cometido hasta 1944, efectuando 
tanto vuelos nocturnos como diurnos. 
A medida que fue transcurriendo el 
año, la actividad fue disminuyendo 
hasta obligar al escuadrón a regresar a 
Gran Bretaña en mayo para desempe- 
ñar el mismo cometido pero de una 
forma diferente. 

El 23. Squadron pasó a formar 
parte del Mando de Bombardeos asig- 
mado al 100.2 Group, que era el 
Group de Apoyo. Su nueva tarea con- 
sistió en acciones nocturnas sobre 
Alemania acompañando a los grupos 
de bombarderos, utilizando su radar 
para localizar y derribar a los cazas 
nocturnas del enemigo, una tarea 
nueva e intrigante, así como peligro- 
sa. También tuvo la oportunidad de 
efectuar salidas de interdicción duran- 
te casi un año. Por entonces finalizó la 
guerra en Europa y el 100. Group fue 
disuelto. Sin embargo, el 23.” Squa- 
dron no siguió la misma suerte, sino 
que regresó al Mando de Caza y reci- 
bió una nueva versión del Mosquito, 
pasando a formar parte de la fuerza de 
caza nocturna de posguerra. Pero ape- 
nas se hubo producido esto, el escua- 
drón fue disuelto el 25 de setiembre 
de 1945. Tras permanecer un año 
fuera de servicio, fue reformado en 
Wittering precisamente para el mismo 
cometido y con el mismo modelo de 
Mosquito. Continuó siendo el princi- 
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pal escuadrón de la fuerza de caza 
nocturna del 12.* Group hasta finales 
de los años cuarenta y principios de 
los cincuenta, siendo Coltishall su 
base permanente. En 1951 recibió el 
reactor de Havilland Vampire NF.Mk 
10, convirtiéndose en uno de los pocos 
escuadrones de caza nocturna equipa- 
dos con el de Havilland Venom. Fi- 
nalmente recibió el Gloster Javelin, el 
no va más de «fuerza bruta» en cazas 
nocturnos, sirviendo con el escuadrón 
en varias versiones desde marzo de 
1957 hasta setiembre de 1964. 
Cuando la RAF comenzó a desarro- 
llar el sistema de transferencia de car- 
burante en vuelo como práctica ope- 
rativa normalizado, el principal obje- 
tivo fue considerar la posibilidad de 
utilizar este sistema parg reforzar las 
bases de ultramar con cazas, y el 23.2 
fue el pionero en emplear el reposta- 
do en vuelo con el Javelin a nivel de 
escuadrón, enviando numerosos des- 
tacamentos acompañados por los Vic- 
kers Valiant a ultramar; en enero de 
1963 fue el primer escuadrón de caza 
basado en Gran Bretaña que se des- 
piegata en Singapur con este sistema. 
uando finalizó su período con los 
Javelin el 23. abandonó Coltishall y 
pasó a formar parte de la fuerza de 
caza de Leuchars, en Escocia, desde 
donde voló con los English Electric 
Lightning, eliminando también al ya 
habitual segundo tripulante. Frecuen- 
temente hubo de despegar de Leu- 
chars hacia el norte para interceptar a 
los bombarderos soviéticos que pro- 
baban las defensas británicas del cír- 
culo polar ártico. Estuvo equipado 
con el Lightning durante once años, 
desempeñando siempre las tareas de 
defensa de Gran Bretaña y siendo di- 
suelto el 21 de octubre de 1975 en 
Leuchars. En ese mismo mes, el es- 
cuadrón fue reformado en Coningsby 
para la misma tarea pero con McDon- 


Dos Gloster Javelin FAW.Mk 9 del 23.° Squadron. La unidad recibió los Javelin en 
1957 para sustituir a los Venom NF.Mk 3 y utilizó los FAW. Mk 4, FAW.Mk 7 y 

FAW. Mk 9 hasta 1964. El Javelin FAW.Mk 7 fue el primero equipado con el misil de 
Havilland Firestreak como armamento básico. 


Un cuarteto de English Electric Lighting F.Mk 6 del 23.° Squadron, estacionado en 
aquel entonces en RAF Leuchars, Escocia. Tres de estos aparatos levan el antiguo 
emblema del águila, como el que emplearon ya los FAW.Mk 7. El 23.° Squadron 
abandonó sus Lightning en 1975 para ser reequipado con el Phantom FGR.Mk 2. 


EN DT 


Arriba, a la izquierda: el emblema del águila estarcido en un Phantom. Arriba, a la 
derecha: la cimera de las islas Malvinas y los colores del 23.2 Squadron que llevan 
los Phantom estacionados en Puerto Argentino (fotos Robbie Shaw). 


nell Douglas Phantom FGR.Mk 2, 
reapareciendo así de nuevo los tripu- 
lantes del asiento trasero. Desde en- 
tonces, el escuadrón operó con los 
Phantom en la defensa de Gran Breta- 
ña, trasladándose a Wattisham en 
1976. Estos servicios continuaron 


hasta el 30 de marzo de 1983. En esa 
fecha, la unidad fue disuelta en Wat- 
tisham y el 29.” Squadron fue redesig- 
nado 23.” Squadron y destinado a 
Puerto Argentino, en las islas Malvi- 
nas, donde ha ido aumentando sus 
efectivos lentamente. 


Un Phantom FGR.Mk 2 del 23.? Squadron, armados con contenedores de cohetes y misiles Sidewinder, despega de Puerto 
Argentino. Este aparato lleva el emblema con la cimera de las islas Malvinas en el morro y el águila del 23. Squadron en la 
deriva. El destacamento de Phantom en las islas Malvinas estuvo formado en un principio por el 29.° Squadron. 


24. Squadron 


El 24.” Squadron fue el primer escua- 
drón de cazas monoplazas del RFC. 
Se creó en Hounslow el 1 de setiem- 
bre de 1915, tomando su mando uno 
de los primeros pilotos merecedores 
de la Cruz Victoria, el mayor L. G. 
Hawker. Como siempre, inició su 
existencia con aparatos de entrena- 
miento, pero pronto recibió una dota- 
ción completa de aviones de hélice 
propulsora Vicker Gunbus. Posterior- 
mente el número de sus aparatos se 
vio aumentado por los Airco D.H.2, 
con los que se trasladó a Francia en 
febrero de 1916. 

Su base operativa fue Bertangles y 
el escuadrón llegó en el momento 
oportuno, ya que el Fokker E alemán 
estaba causando estragos en las filas 
de los perezosos B.E. británicos. El 
24.” pasó a ser operativo en abril, re- 
gistrando su primera victoria el día 2 
de ese mes. El as alemán Oswald 
Boelcke fue derribado y murió en un 
combate contra el 24. Squadron, 
mientras que en noviembre Hawker 
se enfrentó con von Richthofen, sien- 
do derribado por éste. 

En la primavera de 1917, el D.H.2 
se vio superado por los nuevos mode- 
los de cazas alemanes, por lo que fue 
sustituido por el Airco D.H.5 entre 
abril y mayo. A pesar de decepcionar 
en cierta medida como avión de caza, 
el D.H.5 era muy adecuado para el 
ataque al suelo, cometido en el que 
el 24.° Squadron lo utilizó durante los 
ocho meses que voló con este aparato. 
Justo después de su reequipamiento 
estalló la batalla de Messines y el es- 
cuadrón se trasladó desde Flez desem- 
peñando un buen cometido a baja 
cota sobre el campo de batalla. Cuan- 
do dio comienzo la batalla de Cam- 
brai, en noviembre, el escuadrón llevó 
a cabo numerosas salidas de ataque al 
suelo, con gran éxito. Sin embargo, el 
D.H.5 quedó desfasado a finales de 
año, siendo sustituido por el RAF 
S.E.5a, con el que el escuadrón volvió 
a «despegar». Inicialmente, este apa- 
rato también fue utilizado a baja cota, 
durante la ofensiva alemana de marzo 
de 1918 en la que a numerosos escua- 
drones del RFC se les encomendó la 
misión de repeler el avance del ejérci- 
to enemigo, pero una vez ello se hubo 
conseguido el 24.° Squadron volvió a 
remontar el vuelo y soportó la ofensi- 
va aérea durante el resto de la guerra, 
entablando batalla con las escuadrillas 
alemanas con gran éxito. 

Todo esto concluyó repentinamente 
el 11 de noviembre de 1918 y el escua- 
drón, después de haber pasado en el 
continente tres años, regresó a Gran 
Bretaña en febrero de 1919 y fue di- 
suelto ese mismo mes. 

Casi un año después, el 1 de febrero 
de 1920, el escuadrón fue reconstitui- 


Un S.E.5a del 24.° Squadron 
fotografiado posiblemente en 
Bertangles. El escuadrón utilizó el 
S.E.5a en misiones de ataque a baja 
cota y de escolta de bombarderos. Este 
avión lleva la insignia adoptada por el 
escuadrón en marzo de 1918, 
consistente en dos franjas blancas (foto 
Bruce Robertson). 


do en Kenley con una misión única. 
Su cometido era el de proporcionar un 
medio de comunicación aérea a los 
miembros del gobierno, jefes de esta- 
do mayor y mandos de los tres ejérci- 
tos. Para desempeñar este cometido 
fue equipado inicialmente con una do- 
tación completa de Bristol Fighter, 
peo pronto fue sustituida por aviones 

.H.4A, Vickers Vimy y los inevita- 
bles Avro 504K. 

El escuadrón se especializó en este 
tipo de tareas, y vio como sus servicios 
eran cada vez más solicitados por los 
departamentos gubernamentales, que 
comenzaban a entender las ventajas 
del transporte aéreo. Cuando se pro- 
dujo la huelga general (mayo de 1926) 
los aparatos del 24.° Squadron regis- 
traron una gran demanda: fueron 
asignados a siete rutas a lo largo y 
ancho del país para transportar despa- 
chos gubernamentales que de otro 
modo hubieran quedado retenidos 
por la falta de servicio postal. El es- 
cuadrón fue utilizado también por 
gente de mayor rango, como por 
ejemplo los mienfbros de la realeza: 
no sólo fue empleado en los viajes ofi- 
ciales del príncipe de Gales y del 
duque de York (más tarde, los reyes 
Eduardo VIII y Jorge VI, respectiva- 
mente) sino que se llegó a crear tal 
compenetración con la unidad que fi- 
nalmente se llegó a modificar un Bris- 
tol para el uso especial del príncipe de 
Gales. El escuadrón no concentró sus 
actividades sólo al traslado de minis- 
tros, miembros de la realeza y altos 
funcionarios en el país, sino también 
al continente cuando era necesario. 

Durante los años veinte el escua- 
drón empleó aparatos de la pasada 
guerra, pero cuando llegaron nuevos 
aviones al final del decenio, la dota- 
ción del escuadrón pasó a ser muy va- 
riada y S.A.R. el príncipe de Gales 
actualizó también su propio aparato, 
sustituyéndolo primero por un Wes- 
tland Wapiti y posteriormente por un 
Fairey IIIF. El de Havilland Moth y el 
Hawker Tomtit pasaron a usarse 
como entrenadores, y a medida que 
transcurrieron los años treinta cada 
vez se incorporaron más aviones civi- 
les al escuadrón, que incluso empleó 
un grupo de Hawker Hart tanto para 
entrenamiento como para comunica- 
ciones. Había llegado el momento de 
ahorrar a los pasajeros la ignominia e 
incomodidad de las cabinas abiertas, y 
en 1935 se recibió el de Havilland 
D.H.89A Dragon Rapide para el 
transporte de personalidades, siendo 
sustituido dos años después por el 
D.H.86B. * 

Con el estallido de la II Guerra 
Mundial, el ajetreo del escuadrón fue 
todavía mayor, así como mayor fue 
también el número de sus aparatos, 
requisando una serie de aviones civi- 
les para su servicio. Comenzó inme- 
diatamente a efectuar vuelos a París 
con los Dragon Rapide y servicios en 
dirección contraria transportando des- 
pachos gubernamentales a Harrogate 
y a los diversos departamentos eva- 
Cuados como precaución contra los 
bombardeos alemanes. También esta- 
bleció destacamentos en Le Mans, 
Reims y Amiens, y cubrió un servicio 
postal, principalmente con los Perci- 
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Una formación de Bristol F.2b Fighter 
del 24.* Squadron practica para la 
exhibición aérea de Kenley. El 24.* 
Squadron se reformó en Kenley el 1 de 
febrero de 1920 para servir como unidad 
de enlace. 


Dos de Havilland D.H.95 Flamingo del 
24.? Squadron vuelan sobre RAF 
Hendon. El 24.” utilizó los D.H.95 desde 
1940 hasta 1944. La unidad empleó una 
gran variedad de aparatos para el 
transporte de personalidades. 


El 24.” Squadron empezó a recibir los Handley Page Hastings en diciembre de 1950 
y quedó totalmente equipado con ellos sobre el mes de noviembre de 1951. El 24.° 
Squadron operó con sus Hasting desde Oakington, Lyneham, Dishforth y Abingdon, 
antes de pasar a formar parte del ala de transporte de Colerne en enero de 1957 


(foto Bruce Robertson). 


val Proctor, en beneficio de las fuer- 
zas británicas en Francia. La actividad 
en ese país aumentó dramáticamente 
cuando estalló la guerra abierta en 
mayo de 1940, y al cabo de un mes el 
escuadrón tuvo que prestar su ayuda 
en las tareas de evacuar Francia lo 
más rápidamente posible. Se produje- 
ron numerosos actos de heroísmo, 
pe la mayoría de ellos sin duda no 
an podido pasar a la historia. 

El 24.? retiró sus destacamentos de 
Francia dejando tras de sí un gran nú- 
mero de aparatos derribados y comen- 
zó a crear una nueva red de servicios 
dentro de Gran Bretaña. En esa 
época, el escuadrón operó con unos 
pocos aparatos procedentes de las flo- 
tas de British Airways e Imperial Air- 
ways, algunos de los cuales sólo per- 
manecieron algún tiempo con el 24.2 
p otros terminaron en él sus días. 

] escuadrón también efectuó por en- 
tonces misiones de ambulancia, utili- 
zando aparatos donados por las Girl 
Guides y el WVS. 

Además de crear una red de vuelos 
en Gran Bretaña, también se efectua- 
ron salidas a ultramar, normalmente a 
la base de Gibraltar. En abril de 1942 


ello se convirtió en un servicio regular 
del escuadrón y utilizó para ese fin el 
Lockheed Hudson que permitió que 
algunos de esos viajes se prolongasen 
ocasionalmente hasta Malta. Eviden- 
temente, este tipo de rutas estaban ex- 
puestas a la interceptación enemiga, 
tanto en las costas francesas como a lo 
largo del Mediterráneo. Este cometi- 
do de ultramar se convirtió en una de 
las tareas más importantes del escua- 
drón. En 1943 la flota se vio completa- 
da pa este propósito con el Douglas 
Dakota, mientras que las rutas de Ir- 
landa del Norte eran cubiertas con los 
Vicker Wellington adaptados. El es- 
cuadrón pasó a convertirse en una 
unidad muy activa integrada por cua- 
tro grandes patrullas que tenían a su 
cargo las comunicaciones internas, los 
viajes de las personalidades estatales 
(el avión privado de Winston Chur- 
chill formó parte del 24.? Squadron) y 
servicios regulares a ultramar, que du- 
rante 1943 llegaron hasta la India. Fi- 
nalmente el escuadrón fue dividido en 
pequeñas unidades: en primer lugar, 
en octubre de 1942, los aparatos de 
enlace interior fueron transferidos al 
510. Squadron, y en junio de 1943 la 
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* Squadron (sigue) 


de Dakota pasó a formar parte 
512.? Squadron. 
A continuación, el 24. concentró 
actividad en tareas de transporte 
con los Avro York y un núme- 
ciente de Dakota. El escuadrón 
Ípeñó este cometido a pesar de 
durante la totalidad de 1944. 
les de ese año, otros escuadro- 
tomaron el relevo en las rutas leja- 
y el 24.° pasó con sus Dakota a 
semis en los desplazamientos de altas 
pP alidades. Durante 1945-46 
a gran número de políticos 
y jefes de estado, puesto que las com- 
aéreas nacionales no eran ca- 
de resucitar tan rápidamente 
cs de la guerra. Ésta fue pues 
=a época muy activa e importante 
para el escuadrón, que a la vez experi- 


mentaba con distintas formas de nave- 
gación con mal tiempo. De hecho, du- 
Tante el período de la inmediata pos- 
guerra el 24.° estableció un destaca- 
mento en Blackbushe con el fin de Ile- 
var a cabo vuelos a Prestwick, inde- 
pendientemente de la meteorología. 
Este servicio fue de gran utilidad al 
Mando de Transporte y ayudó a esta- 
blecer los fundamentos de los magnífi- 
cos resultados conseguidos en este 
sentido por el Mando de Transporte 
desde la guerra. 

En febrero de 1946 sucedió lo im- 
pensable, ya que el 24. Squadron 
abandonó Hendon. El aeródromo era 
demasiado pequeño para su nuevo co- 
metido de transporte, tanto lejano 
como cercano, de altas personalida- 
des. Para esta misión, su flota de avio- 


nes Dakota se vio complementada con 
York y Avro Lancastrian. Asimismo 
se convirtió en el escuadrón de la 
Commonwealth, una manera de re- 
forzar las relaciones militares en el 
seno de esa comunidad incorporando 
a la unidad pilotos procedentes de di- 
versas fuerzas aéreas. Además de su 
cometido habitual, el escuadrón tam- 
bién participó en el puente aéreo de 
Berlín en 1948-49, como la mayoría de 
las unidades del Mando de Transpor- 
te, y fue reequipado con el Handley 
Page Hastings. 

Con este aparato el escuadrón se 
fue apartando poco a poco de los ser- 
vicios a altas personalidades, incorpo- 
rándose como un escuadrón más a las 
duras tareas POE del Mando de 
Transporte. Voló con los Hasting du- 


rante 18 años, durante los cuales cu- 
brió las rutas de ultramar del Trans- 
port Command. Finalmente, el Has- 
tings fue sustituido por el Lockheed 
Hercules, con el que el 24.? continuó 
prosperando. El escuadrón ha partici- 
pado en misiones de apoyo táctico, así 
como la cobertura de las diferentes 
rutas y en Operaciones especiales en 
muchas partes del mundo, de las que 
la más reciente fue la guerra de las 
Malvinas. Durante ésta se convirtió 
en uno de los usuarios del Hercules en 
su versión de avión cisterna con base 
en la isla de Ascensión, repostando a 
los demás aparatos a su ida y regreso 
de Puerto Argentino. Actualmente, 
sigue desempeñando este tipo de co- 
metidos en apoyo de las fuerzas desta- 
cadas en las islas Malvinas. 


25.” Squadron 


El 25.* Squadron es quizás el único es- 


cuadrón que se creó a causa de las 
condiciones meteorológicas. En el ae- 
ródromo del RFC de Montois (Esco- 
cia), se estableció en 1915 el 6. Squa- 
dron de la Reserva. De hecho, las uni- 
dades de reserva eran organizaciones 
de instrucción o lo que ahora se deno- 
minaría escuelas de entrenamiento en 
vuelo. Se descubrió que las condicio- 
mes meteorológicas en aquella parte 
de Escocia eran tan poco propicias 
para volar que apenas se conseguía 
ningún avance en la preparación de 
los nuevos pilotos; así pues el cuadro 
permanente de la unidad fue destina- 
do a crear el 25.” Squadron del RFC 
el 25 de setiembre de 1915. Al princi- 
pio, este escuadrón fue equipado con 
media docena de aparatos de entrena- 
miento elemental con los que se mudó 
al sur de Norfolk el mes de diciembre, 
donde dos meses después se reequipó 
con los RAF F.E.2b y algunos cazas. 

Debido a que todos los miembros 
habían sido anteriormente instructo- 
res de vuelo, el escuadrón necesitó un 
período de conversión muy corto. Fue 
destinado a Francia el 20 de febrero 
de 1916 como unidad de caza y de re- 
conocimiento estratégico lejano. En 
un principio se dedicó a cubrir las 
rutas adoptadas por los aviones ale- 
manes en sus incursiones sobre Gran 
Bretaña, con la misión de interceptar- 
los. Pero esto no llegó nunca a funcio- 
nar, por lo que el escuadrón fue pron- 
to destinado al frente Occidental, 
donde en preparación de la batalla del 
Somme llevó a cabo acciones de bom- 
bardeo estratégico detrás de las líneas 
enemigas. Durante una patrulla, el 18 
de junio de 1916, el teniente McCub- 
bin y el cabo Waller derribaron al 
gran piloto alemán Max Immelmann. 

En 1917 se produjo un cambio en 
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los cometidos, ya que los F.E. fueron 
destinados a servir como bombarde- 
ros y el 25.* pasó a actuar en operacio- 
nes nocturnas durante los seis prime- 
ros meses del año. Las competencias 
del escuadrón aumentaron notable- 
mente en junio cuando se produjo su 
reequipamiento con Airco D.H.4, en- 
cargándose de cometidos de bombar- 
deo y reconocimiento tanto diurnos 
como nocturnos tras las líneas alema- 
nas. Este papel se vio brevemente in- 
terrumpido en la primavgra de 1918, 
durante la ofensiva alemaña, en la que 
el 25.? se unió a otros escuadrones del 
RFC en bombardeos tácticos a baja 
cota. Una vez agotada la ofensiva, el 
escuadrón volvió a sus operaciones de 
largo alcance, en ocasiones llegando 
hasta 160 km en el interior del territo- 
rio enemigo. Los 5 490 m de cota má- 
xima de los D.H.4 proporcionaron al 
escuadrón una considerable inmuni- 
dad frente a los cazas alemanes, y 
cuando el enemigo consiguió también 
llegar a esa altura las prestaciones del 
DMA can tan superiores que cual- 
quier combate que se librara se decan- 
taba en favor del 25.°. 

Tras el armisticio el escuadrón fue 
encuadrado en el Ejército de Ocupa- 
ción, permaneciendo en servicio hasta 
setiembre de 1919 sólo para regresar a 
Gran Bretaña y ser disuelto de Scop- 
wick el 20 de enero de 1920. 

El 20 de abril de 1920 el 25.° Squa- 
dron se reconstituyó en Hawkinge con 
los cazas monoplazas Scopwith Snipe. 
De hecho, era el único escuadrón de 
caza en Gran Bretaña por aquella 
época, por lo que fue el responsable, 
con sus nueve Snipe, de la defensa de 
la totalidad del país. En setiembre de 
1922 fue destinado a ultramar para 
tomar parte en el control de la crisis 
de Chanak, en Turquía, reforzando la 
guarnición de San Stefano. 

El 25.° permaneció en ultramar du- 
rante más de un año, durante el cual 
llevó a cabo patrullas pero sin entrar 
en acción, y cuando la crisis hubo aca- 
bado la unidad regresó a Hawkinge en 
otoño de 1923. Un año después reci- 
bió los Gloster Grebe, con los que re- 

istró varios accidentes debido a la 
ragilidad de sus alas. En 1929 el 
Armstrong Whitwoth Siskin sustituyó 
al Grebe, pero sólo durante tres años, 
hasta que el 25. Squadron recibió al 
Hawker Fury. El escuadrón comenzó 
a destacar con sus acrobacias de tres 
aparatos unidos entre sí por una cuer- 
da y en formación en uve: despega- 
ban, realizaban varias maniobras 
acrobáticas y aterrizaban sin haber 
roto la cuerda. Huelga decir que esto 
tuvo un gran éxito en las exhibiciones 
y se repitió más de una vez en Hen- 


El 25.* Squadron recibió sus primeros 
Gloster Grebe en Hawkinge en octubre 
de 1924. Algunos de ellos se perdieron 
debido a vibraciones aerolásticas 
alares. El aparato de la fotografía no 
lleva aún los nuevos montantes en uve. 


don. Los Fury obtuvieron grandes éxi- 
tos durante los años treinta y culmi- 
naron tales demostraciones con un 
«ataque» cerrado sobre el aeródro- 
mo en la exhibición final de Hendon 
en 1937. 

A continuación el escuadrón entró 
en un período de indecisión. Sólo 
hacía un año que volaba con el Fury 
Mk II cuando fue sustituido por el 
Hawker Demon, que a su vez fue 
remplazado ocho meses después por 
el Gloster Gladiator. Este modelo es- 
tuvo a su servicio durante otros ocho 
meses, al cabo de los cuales recibió el 
Bristol Blenheim Mk IF. Ello supuso 
un gran cambio para los pilotos, ya 
que se sustituyó sus biplanos mono- 
motores por monoplanos bimotores. 
Los Blenheim estaban destinados a 
misiones de caza nocturna y lejana. 
Además de los Benheim Mk TF, el es- 
cuadrón también dispuso de una pa- 
trulla de Blenheim Mk IV dotados de 
equipo de intercepción aerotranspor- 
tado. El 25.” Squadron cooperó acti- 
vamente en el desarrollo del radar AI 
y cuando llegó la guerra, en setiembre 
de 1939, estableció un sistema de pa- 
trullas sobre el mar del Norte para de- 
tectar cualquier incursión sobre Gran 
Bretaña. Las primeras operaciones 
del escuadrón, independientemente 
de esas patrullas, tuvieron lugar a fi- 
nales de noviembre de 1939, en que 
efectuó ataques a larga distancia con- 
tra buques y la base de hidroaviones 
de Borkum. En 1940 el 25.° participó 
activamente en pruebas de radar con 
sus Blenheim, pruebas que contri- 
buyeron a la preparación con vistas a 
futuras batallas. Cuando estalló gue- 
rra en Francia, el escuadrón sirvió 
como escolta de los buques que eva- 


Una perfecta formación en escalón de 
los Hawker Fury del 25.° Squadron, 
todos ellos con las franjas negras 
adoptadas durante los años veinte. El 
Fury permitió al escuadrón demostrar su 
habilidad acrobática y destacó en tres 
ediciones sucesivas del Hendon Pageant 
(foto Bruce Robertson). 


cuaron tropas de Dunquerke y efec- 
tuó patrullas sobre dicha cabeza de 
playa. Todo ello tuvo lugar de día, 
pero a partir de entonces el escuadrón 
se concentró cada vez más en la defen- 
sa nocturna, de modo que cuando las 
incursiones nocturnas comenzaron a 
sustituir a los ataques diurnos en la 
batalla de Inglaterra, el 25." desempe- 
ñó uno de los papeles más activos. 


Continúa en la pág. 3692 


El 11426 «RX-M> era un Blenheim Mk IF 
del 25.° Squadron. Esta unidad recibió 
sus Blenheim en diciembre de 1938 y 
los utilizó durante más de cinco años. 
Los Blenheim fueron complementados 
por otros modelos, comprendidos unos 
pocos Westland Whirlwind. 


Historia de la Aviación 


La guerra fría 


La OTAN 
supersónica 


La transformación de la OTAN en una alianza militar supersónica se 


aceleró mediante la entrada en 
Hian ga de construcción euro 
e 


servicio de los Lightning, Mirage IIl y 
pea. Complementados por los aviones 


a serie «Century» ya en activo con la USAF, los nuevos cazas 
reforzaron notablemente la postura militar occidental. 


Cuando las fuerzas aéreas de la OTAN co- 
menzaban a entrar en la era supersónica, la 
amenaza contra la paz volvió a centrarse en 
Berlín. Esa contenciosa isla de democracia oc- 
cidental (representada por los sectores de la 
ciudad en poder de británicos, franceses y es- 
tadounidenses) inmersa en un mar comunista 
había sido ya responsable de la creación de la 
OTAN en 1948, en ze puesta al bloqueo so- 
viético impuesto allí sobre los intereses occi- 
dentales, y ahora llevaba de nuevo a las super- 
potencias y a sus aliados al borde de un cho- 
que armado. 

La atmósfera internacional existente no ca- 
saba con el clima de discusión y compromiso 
que a veces había logrado evitar la confronta- 
ción. En abril de 1961, tres meses después de 
que llegase a la presidencia de EE UU, el to- 

avía novato John F. Kennedy cayó en el 
error histórico de prestar un apoyo solapado 
al fracasado intento de invasión de Cuba por 
parte de exiliados anticastristas. Lo que iba a 
entrar en la historia con el nombre del «fiasco 


de la bahía de Cochinos» llegó a amenazar 
prematuramente la reputación de Kennedy, y 
éste redobló su determinación de no fallar en 
su próxima maniobra de oposición al comu- 
nismo. 

Consciente de la vulnerabilidad de su opo- 
nente frente a una nueva humillación, Nikita 
Khrushchev presentó un plan de desmilitari- 
zación de Alemania, en el que se incluían los 
sectores occidentales de Berlín. Ello debía 
haber tenido cierto paralelismo con el acuer- 
do que en 1955 dio a Austria su plena libertad 
nacional, pero Washington contempló la pro- 
puesta como una amenaza más que como una 
oferta que pudiese reducir la tensión. 

Mucho habían cambiado las cosas desde el 
rechazo original soviético a que su sector de 
Alemania se integrase con las tres zonas occi- 
dentales. Tomando esa decisión de Stalin 
como una postura definitiva, la OTAN había 
convertido a Alemania Occidental en la pie- 
dra de toque de su esquema militar y ahora se 
veía incapaz de desmantelar sus defensas, más 


aún teniendo en cuenta la menor importancia 
estratégica que la URSS daba a la República 
Democrática Alemana. Kennedy salió al paso 
de la situación afirmando que el intento sovié- 
tico era para hacerse con el control de Berlín 
Occidental y amenazó con una réplica nu- 
clear, a lo que Khrushchev respondió inician- 
do la construcción del Muro de Berlín el 13 de 
agosto de 1961. 

Estados Unidos (y, sin duda, también los 
países del otro lado del Telón de Acero) llamó 
a sus reservas al tiempo que los cazas de la 
Guardia Aérea Nacional y de los elementos 
de la USAF basados regularmente en EE UU 


En representación de las fuerzas de caza de la RAF 
desplegadas en Alemania a finales de los años 
cincuenta, en esta foto aparecen (de derecha a 
izquierda) un Supermarine Swift FR.Mk 5 del 79.° 
Squadron, un Hawker Hunter F.Mk 6 del 26.2 
Squadron, un Hunter F.Mk 4 del 14.” Squadron y otro 
Swift del 79. Squadron. Todos ellos tenían su base en 
Gütersloh (toto US Air Force). 
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La Luftwaffe dispone de dos alas 
equipadas con el McDonnell Douglas 
RF-4E Phantom, para las que se 
encargaron 88 aviones. El de la 
ilustración fue el primero entregado a la 
AG 51 (en enero de 1971), basada en 
Bremgarten. La otra ala es la AG 52 de 
Leck. 


El cazabombardero supersónico North American F-100 
Super Sabre comenzó a reforzar el potencial de la 
OTAN en marzo de 1956, cuando los primeros 
ejemplares llegaron a Bitburg. Otra base alemana, la 
de Ramstein, alojaba a los F-100C del 461.” SCT que 
aparecen en la fotografía, y que más tarde fueron 
remplazados por F-100D (foto US Air Force). 


ocupaban sus posiciones europeas previstas 
para situaciones de guerra. Pero la crisis se 
apaciguó lentamente y (salvo en el caso de 
Berlín, drásticamente dividido en dos) se 
había olvidado un año después cuando Ken- 
nedy y Khrushchev volvieron a enfrentarse 
por el caso de los misiles cubanos. 

Podía argumentarse que los vastos arsena- 
les emplazados en las dos Alemanias podían 
simplemente resituarse en otra parte y aceptar 
los términos soviéticos de desmilitarización de 
la zona, pero en cualquier caso las cosas no 
discurrieron por ese camino y los sucesos de 
1961 dejaron una marca indeleble en la actual 
situación estratégica europea. 


El rearme alemán 

Aparte de algunas reservas iniciales france- 
sas, Occidente había optado por permitir que 
sus sectores en Alemania pudiesen autogober- 
narse y tomar un partido activo en su defensa. 
Ello iba a suponer la rehabilitación total del 
antiguo enemigo y (lo que era más importan- 
te) obligarle a que destinara parte de su formi- 
dable potencial financiero a la compra de 
armas y al mantenimiento de un ejército. El 
gobierno de la República Federal de Alema- 
nia (RFA) se avino y, a pesar de la indiferen- 
cia de los naturales del lugar, comenzó a crear 
unidades militares. Renacida en setiembre de 
1956, la Luftwaffe fue objeto de un inmenso 


programa de equipamiento, de manera que al 
cabo de cuatro años comprendía ya 62 000 
hombres (1 300 pilotos y 1 000 más en forma- 
ción), 375 Republic F-84F Thunderstreak dis- 
tribuidos en cinco alas, 108 RF-84F Thunder- 
flash en dos alas y 225 North American F-86 
Sabre en tres alas, además de unidades de 
apoyo, entrenamiento y transporte. 

La urgencia del caso dictó que el potencial 
numérico se obtuviese a expensas de la tecno- 
logía, de modo que una de las prioridades fue 
la consecución de material más moderno. 
Lockheed ofreció una versión polivalente de 
su Starfighter y, con nueva aviónica y capaci- 
dad de Mach 2, el F-104G Super Starfighter 
fue adoptado para cometidos de cazabombar- 
deo, reconocimiento e interdicción nuclear 
además de su misión primaria. 

La enormidad del requerimiento alemán, 
que acabó por totalizar 916 aviones, hizo que 
la construcción en el propio país resultase 
muy atractiva por razones financieras, y ello 
dio paso a que el F-104G fuese adquirido por 
otros miembros de la OTAN (Bélgica, Cana- 
dá, Dinamarca, Grecia, Italia, Noruega, los 
Países Bajos y Turquía). Tras haber hecho 
materialmente posible la creación de la 
OTAN con aviones construidos en su propio 
país, Estados Unidos se veía ahora ante la po- 
sibilidad de suministrar material supersónico 
que pusiese a la Alianza en el primer plano de 
la tecnología militar. Ello beneficiaba a la es- 
tandarización del equipo (una meta antigua 
que se ha alcanzado en contadas ocasiones) y 
por supuesto a la industria norteamericana, 
pero los europeos comenzaron a comprobar 
con creciente irritación que EE UU no hacía 
el más mínimo esfuerzo por estandarizar el 
material europeo, con sólo unas pocas y noto- 
rias excepciones. 


La contribución estadounidense a la OTAN durante sus 
primeros años en la era supersónica comprendía el 
McDonnell F-101 Voodoo. Los ejemplares de 
reconocimiento estuvieron basados en Francia (y más 
tarde en RAF Upper Heyford), en tanto que este F-101C 
pertenecía a la 81.* ACT, desplegada en las bases 
británicas de Bentwater y Woodbridge. 


Ello no oscureció la inmensa contribución 
financiera norteamericana a la OTAN y el 
destino de grandes efectivos de ese país a la 
defensa europea. Los North American F-100 
Super Sabre, McDonnell F-101 Voodoo y 
Douglas B-66 Destroyer basados en Europa 
durante dos decenios han dejado paso a los 
General Dynamics F-16, McDonnell Douglas 
F-4 Phantom y General Dynamics F-111, al 
tiempo que las unidades con base en EE UU 
son desplegadas regularmente en Europa. Las 
maniobras de despliegue más impresionantes 
son las de la serie «Reforger» (reinforcement 
of forces in Germany), que comprenden un 
masivo puente aéreo de unidades sobre el 
Atlántico, si bien debe tenerse en cuenta que, 
pese a la lucida actuación de los Lockheed 
C-141 StarLifter y C-5 Galaxy, en caso de 
guerra el esfuerzo máximo de traslado de 
fuerzas se realizará por mar. 

También Canadá, con sus vínculos particu- 
lares con Francia y Gran Bretaña, está repre- 
sentada en Europa. La mayoría de los 200 
CF-104 Starfighter adquiridos por las que en- 
tonces eran Reales Fuerzas Aéreas de Canadá 
remplazaron a los Canadair/North American 


Uno de los primeros ejemplares de los 96 F-104F y 
F-1046 Starfighter pedidos en 1959, este avión lleva el 
esquema en metal desnudo anterior a la adopción del 
camuflaje táctico a mediados de 1960, así como el 
sistema de código previo a 1968. 


La producción del F-104G Starfighter en 
Europa a principios de los años sesenta 
fue un ejemplo de colaboración en el 
seno de la OTAN. Una de las compañías 
del programa fue la neerlandesa Fokker, 
que entre otros 350 construyó este avión 
del 322.” Escuadrón de Leeuwarden. 


F-86 Sabre y Canadair CF-100 Canuck basa- 
dos en Europa a partir de 1962, y en la actuali- 
dad los CF-104 están siendo sustituidos por el 
McDonnell Douglas CF-18 Hornet. Sin em- 
bargo, y como reflejo del incremento de los 
costes y de la mayor efectividad de los avio- 
nes, el 1. Group Aéreo canadiense cuenta 
ahora con tres escuadrones en vez de con 
ocho, y un cambio en la política gubernamen- 
tal le ha privado de su capacidad nuclear. 

Los cazas canadienses estuvieron en tiem- 
pos desplegados en Francia y la RFA, pero 
hoy día sólo la segunda alberga fuerzas milita- 
res de otros países. Francia fue uno de los 
principales componentes de la OTAN al inicio 
de la era supersónica y contribuía con sus 
cazas a la 4.* Fuerza Aérea Táctica Aliada al 
tiempo que colaboraba en el acuerdo cuatri- 
partito de tráfico aéreo firmado para la cober- 
tura de los accesos a Berlín. 

La innegable ventaja francesa en el vuelo a 
alta velocidad se materializó en el Mirage II, 
que entró en servicio en 1962 como cazabom- 
bardero e interceptador con capacidad para 
Mach 2. Espina dorsal de los mandos tácticos 
y de defensa aérea franceses, el Mirage III 
supo también abrirse un amplísimo mercado 
de exportación (principalmente en países no 
pertenecientes a la Alianza) y en 1964 comen- 
zó a ser complementado por una versión 
mayor y bimotora de bombardeo, a la que se 
designó Mirage IVA. Francia había empren- 
dido también sus propias investigaciones en el 
campo nuclear y ello resultó en el estableci- 
miento de armas aéreas tácticas y estratégicas 
equipadas, respectivamente, con los Mirage 
m IVA. 


I P 

Hacia 1966, Francia disponía de su propia 
disuasión nuclear (conocida a nivel popular 
como Force de Frappe) que le devolvió su 
condición de potencia mundial que antaño 
había detentado. En la persona del presidente 
Charles de Gaulle, Francia dispuso asimismo 
de un líder con sentido de la oportunidad his- 
tórica (algo similar al caso británico con el 
Winston Churchill de la II Guerra Mundial), y 
la combinación de todos esos factores dio 
como resultado lo inevitable: el 10 de marzo 
de 1966 De Gaulle anunció la retirada france- 


sa de la OTAN. Durante el verano siguiente 
se vivió un intenso esfuerzo de redespliegue 
de las fuerzas militares occidentales en Euro- 
pa (sin ir más lejos, el cuartel general de la 
OTAN hubo de transferirse de París a Mons, 
en Bélgica) a medida que Francia se separaba 
físicamente de la Alianza Atlántica. En la ac- 
tualidad, ese país conserva una presencia resi- 
dual en el Consejo del Atlántico Norte, pero 
en cambio no participa en el Comité de Planes 
de Defensa. 

La determinación francesa encendió no 
pocas polémicas en el seno de la Alianza, pues 
fue considerada egoísta y un ejemplo de opor- 
tunismo político, y todo ello aderezado por el 
hecho de que se había comprometido (al igual 
qua los demás estados fundadores) a no aban- 

lonar la OTAN en un plazo de 20 años conta- 
dos desde 1949. Los demás países de la orga- 
nización llenaron el vacío francés lo mejor 
que pudieron, aunque la retirada de Francia 
supuso para los restantes miembros un noto- 
rio incremento en sus respectivos gastos .de 
defensa. Los sectores críticos argumentaban 
que «Si Francia puede retirar la totalidad de 
sus fuerzas, ¿por qué no podemos nosotros re- 
tirar parte de nuestras tropas o de nuestros 
aviones cuando no nos sonríen los hados fi- 
nancieros?». 

Mientras tanto, en la otra orilla del canal de 
la Mancha, Gran Bretaña comenzó a dar 
muestras de incrementar su aportación de 
fuerzas a la OTAN, pero en realidad se trata- 
ba de una mera redistribución de las ya exis- 
tentes. Con responsabilidades especiales más 
allá del ámbito geográfico europeo, Gran 
Bretaña retuvo ciertos elementos bajo control 
nacional, pero finalmente (al menos en lo que 
concierne a la aviación) asignó la totalidad del 
Mando de Interdicción a la OTAN en calidad 
de Fuerzas Aéreas Británicas en abril de 1975. 
Como resultado de ello, el resto de los avio- 
nes de combate británicos fueron asignados a 
la RAF Germany bajo tutela de la OTAN, y 
el comandante de la RAFG hubo de desdo- 
blarse para actuar también como cabeza visi- 
ble de la 2.* FATA, con participación de Bél- 
gica, EE UU, los Países Bajos y la RFA. 

En su calidad de almacén de retaguardia 


para la reunión de fuerzas y punto de cor 
tración de reservas en caso de una guerr: 
Europa, Gran Bretaña interesa a la OTAN 
por tratarse (aunque la frase esté un poco gas- 
tada) de un «portaviones inhundible». Duran- 
te la era supersónica, los Linghtning han con- 
tribuido a sus defensas, caracterizadas actual- 
mente por la aparición del Panavia Tornado 
F.Mk 2, junto con los F-4 Phantom durante 
los años setenta. La compra de los Phantom 
fue consecuencia directa de las salvajes cance- 
laciones de diseños autóctonos producidas un 
decenio anterior, que dieron como resultado 
el abandono del programa del avión de inter- 
dicción BAC TSR.2, el del caza VTOL Haw- 
ker Siddeley P.1154 y el del transporte 
HS.681. 

Los estados menores de la OTAN siguen 
asignando el grueso de sus fuerzas armadas 2 
la defensa mutua, que en el área central está 
representada por la colaboración de Bélgica. 
Luxemburgo y los Países Bajos. El primero + 
el último país tuvieron un programa conjunto 
de entrenamiento de pilotos hasta que a fna- 
les de los años sesenta eligieron diferentes 
sustitutos para sus F/RF-84: los Dassault Mii- 
rage 5 y Canadair/Northrop NF-5A, respecti- 
vamente. Más tarde, ambos países optaron 
por la fabricación bajo licencia del F-16 como 
sustitución del Starfighter, y parece ser que 
por lo menos durante un decenio el Fighting 
Falcon supondrá la totalidad del potencial de 
primera línea de sus fuerzas aéreas. 

También Dinamarca y Noruega eligieron el 
F-16, pero en vez de estar integradas en el 
frente central tienen como misión la defensa 
del expuesto frente septentrional. Sus fuerzas 
armadas no son muy numerosas (y pueden 
serlo todavía menos de prosperar las posturas 


Los McDonnell Douglas F-4M Phantom FGR.Mk 2 
fueron utilizados por un escuadrón de reconocimiento 
táctico y tres de ataque e interdicción de la RAF 
Germany desde 1970 hasta su remplazo por los 
SEPECAT Jaguar en 1975-76 y su reasignación a 
misiones de defensa aérea. Los aviones de la 
fotografía, pertenecientes al 31.2 Squadron de 
Briiggen, fueron fotografiados poco antes de su 
retirada de Alemania (foto MoD). 


Historia de la Aviación 


En el momento álgido de su utilización 
sor parte de Dinamarca, el F-100D 
Super Sabre equipaba tres escuadrones 
de ese país. Los últimos aviones 
volvieron a Estados Unidos en agosto de 
1982, y algunos de ellos fueron 
reasignados a las Fuerzas Aéreas de 
Turquía. 


de los elementos antinucleares y antimilitar 
tas del parlamento noruego), por lo cual su 
cometido principal es convertirse en un área 
de despliegue de la Europe Mobile Force 
(EMF) de la Alianza. 

Aprobada por el Consejo de la OTAN en 
tiembre de 1961, la EMF se creó como una 
fuerza multinacional de contenido variable 
que pudiese ser enviada rápidamente a cual- 
quier área amenazada. Apodada en ocasiones 
el «cuerpo de bomberos de la OTAN», la 
EMF toma parte en ejercicios regulares de en- 
trenamiento en los que participan todas las 
fuerzas armadas de sus miembros. 


El frente sur 

La Europa meridional tiene una menor im- 
portancia estratégica, a la que contribuye la 
dificultad de mantener una política de defensa 
coherente en la región. Grecia dispone de una 
'uerza aérea poco numerosa pero por lo gene- 
ral bien equipada, si bien el gobierno socialis- 
ta de la nación se niega a aceptar que el peli- 
gro pueda venir del norte: «bien al contrario», 
en palabras del primer ministro Georges Pa- 
pandreu. Las nutridas fuerzas armadas de 
Turquía se han ido alimentando del material 
dado de baja por otros miembros de la 
OTAN, hasta el punto que su puesta al día 


Estos cuatro General Dynamics F-16 Fighting Falcon 
(de hecho, biplazas F-16B) aparcados para formar la 
estrella que simboliza a la OTAN pertenecen a los 
cuatro primeros usuarios europeos del modelo. 
Comenzando por el situado en el margen inferior 
izquierdo, corresponden a las fuerzas aéreas de 
Dinamarca, Países Bajos, Bélgica y Noruega (foto 
General Dynamics). 


resulta actualmente más allá de las posibilida- 
des financieras del país. 

Para complicar los problemas de la mejora 
de material están las malas relaciones de Gre- 
cia con Estados Unidos (que han pasado de 
«morder la mano que le alimenta» a un abier- 
to canibalismo) y su violenta antipatía hacia 
Turquía, cuyas raíces hay que buscarlas antes 
de que este último país exacerbase la situación 
al invadir Chipre en 1974. Hace dos decenios, 
ambos países tenían regímenes políticos que 
no eran del agrado de EE UU (el de Turquía 
sigue siendo a todas luces inaceptable) y ello 
resultó en intermitencias a la hora de suminis- 
trar material moderno. 

Por el contrario, el giro político ocurrido en 
España tras la muerte del general Franco 
llevó a ese país a los brazos de la OTAN en 
1982. Sin embargo, problemas con la integra- 
ción de las unidades de la Alianza (por ejem- 
plo, la asignación de unidades españolas a es- 
tructuras controladas por los portugueses) y la 
inminencia de un referéndum sobre la perma- 
nencia de España en la Alianza permiten 
poner en tela de juicio el futuro del país ibéri- 
co en la OTAN. Las fuerzas portuguesas dis- 
ponen de efectivos de ataque pero no de de- 
fensa aérea, de modo que sólo queda Italia 
como único miembro creíble de la Alianza en 
su flanco meridional. 

Italia es, como se sabe, uno de los tres 
miembros que han optado por el Tornado, si 
bien independientemente de los intereses de 
la OTAN. Durante los años sesenta acabaron 
en fiasco dos proyectos multinacionales para 
el desarrollo de una caza VTOL normalizado 
y un transporte táctico de las mismas caracte- 
rísticas. Algunos países perseveraron en el 


concepto, aunque sólo el BAe Harrier británi- 
co progresó hasta el nivel operativo. Con una 
versatilidad capaz de cambiar la situación tác- 
tica y estratégica, los aviones VTOL (actual- 
mente deberían llamarse STOVL por short 
take-off vertical landing) han sido olvidados 
por todas las fuerzas aéreas de la OTAN ex- 
cepto la RAF (y, en su momento, la Arma- 
da española, que aún no pertenecía a la 
Alianza). 

A pesar de las dificultades, se han produci- 
do algunos éxitos en lo tocante a estandariz. 
ción y acuerdo sobre políticas comunes. A 
partir de 1982 comenzó a constituirse un nú- 
cleo de 18 plataformas AWACS Boeing E-3A 
Sentry a fin de proporcionar una necesaria ca- 
pacidad de vigilancia a baja cota: sus tripula- 
ciones pertenecen a los distintos miembros de 
la OTAN. Esos aviones son adquiridos en el 
marco de un programa internacional, en el 
que EE UU y la REA son los principales sig- 
natarios y también los encargados de propor- 
cionar la infraestructura común, Ese progra- 
ma es la continuación de otro que comenzó en 
1960 por un sistema de defensa aérea de la 
OTAN que actualmente está siendo mejora- 
do. A pesar de la fuerte reacción popular, a 
finales de 1983 comenzó el despliegue de 108 
misiles superficie-superficie Martin Pershing 2 
y de 464 General Dynamics Tomahawk en vir- 
tud de un acuerdo tomado cinco años antes 
para contrarrestar el incremento de los misiles 
de medio alcance soviéticos. 


Estrategia futura 

El futuro de la OTAN está inexorablemen- 
te ligado al de la guerra fría, aunque existen 
indicios que apuntan hacia una alianza más 
flexible. El interés demostrado recientemente 
por Francia en insuflar nueva vida a la casi 
olvidada Unión Europea Occidental (UEO) 
puede resultar en nuevo conglomerado de 
países preocupados por su defensa mutua. In- 
tegrada por Bélgica, Francia, Gran Bretaña, 
Italia, Luxemburgo, los Países Bajos y la 
RFA, la UEO comprende los efectivos milita- 
res franceses ausentes de la OTAN pero ex- 
cluye los de Grecia, contraria al caso, y los de 
la pacifista Dinamarca. Una ventaja con res- 
pecto de la OTAN es que permitiría a la Eu- 
ropa occidental distanciarse, cuando sea nece- 
sario, de aspectos de la política estadouniden- 
se que se han demostrado generadores de 
fuertes protestas anti-OTAN en la totalidad 
de los países europeos. La intención declara- 
da no es la de formar otro bloque de poten- 
cias, sino concentrarse en el refuerzo de la 
contribución europea a la OTAN y demostrar 
a los sectores escépticos de la administración 
de Washington que los europeos sí se toman 
en serio su propia defensa. 

Cuando la OTAN celebró su 35.* aniversa- 
rio en 1984, el lema fue «35 años de paz», 
pero la historia ha demostrado que han existi- 
do varios incidentes que hubiesen podido im- 
pedir esa onomástica de no ser por la flexibili- 
dad de unos y otros en el difícil juego del «tira 
y afloja». 


Grandes Aviones del Mundo 


Los hidrocanoas 
de Dornier 


En abril de 1983 Dornier puso en vuelo el Do 24TT, un gran anfibio a 
turbohélice derivado del Do 24 aparecido en la preguerra. Ninguna 
otra compañía está mejor acreditada para sondear el mercado para 
un avión de este tipo que la antigua y famosa Dornier, cuya experiencia 
en hidrocanoas difícilmente puede ser superada. 


El profesor Claude Dornier fue probablemente el número uno 
mundial del diseño de hidrocanoas en los años de entreguerras, así 
como uno de los principales exponentes de los modernos aviones 
metálicos. Su primer diseño, el RS I de 1915, no sólo estaba casi 
por entero construido de acero y aleaciones de aluminio, sino que 
también era el mayor aeroplano aparecido hasta la fecha, con una 
envergadura de 43,50 m. Fue el primero de una serie de RS (Rie- 
senflugzeug See, o hidroaviones gigantes) que concluyó con el ar- 
misticio de 1918. 

Además de la serie RS, la compañía de Dornier, la Zeppelin- 
Werke Lindau GmbH, había casi completado el prototipo de un 
hidrocanoa más pequeño pero también muy capaz, el Gs 1. Propul- 
sado por dos motores Maybach Mb.IV refrigerados por agua y dis- 
puestos en tándem en el centro de un ala monoplana rectangular, 
el Gs I presentaba un casco estilizado y muy eficiente, alas embrio- 
narias de estabilización del tipo característico en Dornier y unidad 
de cola biplana y bideriva. Su cabina cerrada cuatriplaza, en la 
proa, tenía un aspecto parecido a la cabeza de una serpiente, pero 
este avión era un hidrocanoa sin igual cuando realizó su primer 
vuelo el 31 de julio de 1919. Más tarde fue trasladado de Lindau a 
los Países Bajos, pero sucedía que este aparato contravenía las nor- 
mas impuestas por los vencedores, y la Comisión de Control Alia- 
da se encargó de hundirlo al largo de Kiel el 25 de abril de 1920. 

Dornier siguió trabajando en proyectos de menores dimensio- 


nes, tales como los Delfin, Libelle y Komet, pero no desaprovechó 
su experiencia en grandes y poderosos hidroaviones. Otro de sus 
diseños concebidos durante la guerra era el Gs IH, más grande aún 
que el Gs I (con una superficie alar de 96 m en vez de 80 m° y con 
un peso cargado que había crecido de 4 300 a 5 700 kg) y, según 
parecía, indicado para las embrionarias aerolíneas y fuerzas aórcas 
de posguerra. Bajo las barbas de la Comisión de Control, Dornier 
estableció una compañía subsidiaria italiana. la Societá di Costru- 
zioni Meccaniche di Pisa, en Marina di Pisa. El diseño del avión se 
efectuó en Lindau, una vez hubo rebautizado sus talleres como 
Dornier Metallbauen GmbH, y pasó la licencia del Gs I a la subsi- 
diaria italiana, llegando incluso a comprar en París dos motores 
Hispano-Suiza de 300 hp para equipar al prototipo del Gs H mejo- 
rado. Dornier lo redesignó Tipo J y bautizó Wal (ballena). Ese 
prototipo voló el 6 de noviembre de 1922 

Dornier acertó en sus previsiones de mercado. El Wal se utilizó 
profusamente en operaciones comerciales y militares durante los 
quince años siguientes, y demostró poseer satisfactorias prestacio- 
nes, buena carga útil, una robusta estructura íntegramente metáli- 
ca y una gran fiabilidad. Los Wal de aerolínea marcaron nuevos 


Este Wal fue uno de los últimos ejemplares de la serie civil de 8 000 kg, en este 
caso con motores BMW Vi. Nótese la gigantesca antena D/F junto a la cabina. Este 
avión, el D-2069 Monsun, sirvió con Deutsche Lufthansa (toto Lufthansa Archiv). 
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Grandes Aviones del Mundo 


Los Do 18D de la Luftwaffe alcanzaron el 
cénit de su breve carrera en 1939-40, 
cuando este modelo equipaba cuatro 
staffeln (escuadrones) de los 
Kústenfliegergruppen (grupos costeros). 
El de la ilustración servía en las costas 
de Pomerania con el 2/KúFIGr 906. 


hitos en cuanto a acabados interiores que, con sus ojos de buey, 
parecian camarotes de yates de recreo. Muchas de las versiones 
militares estuvieron equipadas con cuatro pequeñas alas embriona- 
rias implantadas en la parte superior del casco, de las que podía 
suspenderse bombas y Otras cargas, y existieron numerosos esque- 
mas de armamento defensivo. 

Desde luego, analizándolo menos apasionadamente, el Wal tam- 
bién merece algunas críticas. Sus motores en tándem eran inefi- 
cientes, propensos a problemas de refrigeración y causantes de se- 
veras cargas sobre la hélice trasera. Las alas del Wal, extraordina- 
riamente espesas, eran malas desde el punto de vista aerodinámico 
y su elevada resistencia inducida reducía inevitablemente la veloci- 
dad y el alcance. Sus grandes compensadores (tipo «columpio») 
montados en los alerones resultaban pasados de moda ya en 1930, 
y las cabinas abiertas de la mayoría de los Wal no eran siempre del 
aprecio de los pilotos, Pero, en términos generales, fue uno de los 
mejores aviones navales de su momento. De hecho se construye- 
ron por lo menos 300 Wal, y posiblemente más de 320, incluidos 
unos 157 o 177 en Italia (156 a cargo de SCMP y su sucesora 
CMASA de 1929, una subsidiaria de Fiat), por lo menos unos 56 
por la Dornier de Friedrichshafen a partir de 1932, 40 por CASA 
en España, unos 40 por Aviolanda en los Países Bajos y tres por 
Kawasaki en Japón. Es posible que no haya existido ningún otro 
avión que haya salido de factoría en tantas versiones diferentes. 
Existieron cuatro variaciones mayores y nueve menores en cuanto 
a envergadura, seis diseños diferentes de la sección de proa y la 


En esta fotografía aparece el monstruoso Do X tras ser remotorizado con 12 motores 
Curtiss Conqueror refrigerados por agua y fue tomada durante la gira de este avión 
por América, mientras servia con Lufthansa. Más tarde fue transferido a la 
organización DVL, antes de convertirse en la pieza más espectacular del museo del 
aire de Berlín, donde resultó destruido durante un bombardeo (foto Dornier). 


Este Wal militar era uno de los 
ejemplares españoles construidos por 
Dornier como un Do Jild, con motores 
BMW VI, y servía durante la Guerra Civil 
con el Grupo l-G 70 desde Pollensa. 


cabina, ocho diferentes configuraciones caudales, por lo menos 17 
tipos básicos de motores distintos, así como una pléyade de pesos 
brutos, que fueron desde los 4 000 kg hasta más de 10 000 kg. 

Aunque algunos de los primeros usuarios continuaron especifi- 
cando el motor Hispano original, muchos de los Wal de antes de 
1925 estuvieron propulsados por el Rolls-Royce Eagle IX de 
360 hp; por ejemplo, este anticuado lineal de 12 cilindros equipó a 
un Wal que estableció 20 récords mundiales de velocidad-altura- 
alcance con cargas útiles de 2 000 kg los días 4, 9, 10 y 11 de febrero 
de 1925. Otros Wal, con tres tipos diferentes de motores, cruzaron 
el Atlántico Norte y el Sur (por ejemplo, el M-MWAL del español 
Ramón Franco), volaron de Europa hasta las proximidades del 
Polo Norte y a varios puntos del Extremo Oriente, y también cir- 
cunnavegaron el planeta. Los Wal de aerolínea llevaron en ocasio- 
nes cabinas cerradas (expecialmente a partir de 1931) y pasaron de 
seis a nueve plazas, con espacio para carga general. En 1931 Dor- 
nier inició la producción del 8 ton Wal, que había volado el año 
anterior con motores BMW VI de 690 hp y con un ala de 96 m° de 
superficie. Se convirtió en el modelo normalizado de serie, de 
nuevo con muchas variantes, y en 1933 condujo al 8,5 ton Wal así 
como al correspondiente Militár-Wal 33, que fue producido para la 
Luftwaffe con la designación Do 15, Ese mismo año apareció la 
versión más grande, la 10 ton Wal que, con una superficie alar de 
112 m?, fue utilizada por Deutsche Lufthansa desde los buques 
Wesifalen y Schwabenland y llevó a término 328 travesías del 
Atlántico Sur en servicios postales regulares. 

Lo bastante diferente como para merecer un nombre también 
diferente (Superwal), la versión agrandada Tipo R voló el 30 de 
setiembre de 1926. Fue construida por otra factoría Dornier, la de 
Mantzell, situada en la orilla suiza del Bodensee (lago Constanza). 
El prototipo de este hidrocanoa mucho mayor montaba dos moto- 
res Rolls-Royce Condor de 650 hp unitarios, y otro ejemplar llevó 


Este Do 24T-2 fue uno de los últimos 
salidos de la cadena de montaje 
holandesa (en 1943) y sirvió con el 7 
Seenotstaffel SBK XI en el mar Egeo, 
principalmente en tareas de 
salvamento. 


dos Packard A-2500 de 800 hp, pero la mayoría de los restantes 
Superwall llevó dos Packard A-2500 de 800 hp, pero la mayoría de 
los restantes Superwal utilizaron cuatro plantas en tándem, de las 
que las más comunes fueron los Bristol Jupiter construidos por Sie- 
mens, los Pratt & Whitney Hornet y, en el caso de los producidos 
en España, los Hispano-Suiza de 500 hp 


El monstruoso Modelo X 


Del mismo modo que el RS 1 había sido el mayor aeroplano de 
su época, el Modelo X, cuyos trabajos comenzaron en la factoría 
suiza en 1926, fue otra expresión de los diseños voluminosos prefe- 
ridos de Dornier. Este monstruoso hidrocanoa era en último térmi- 
no un Wal a gran escala, con 12 motores emplazados en tándem, 
cifra ésta que todavía no ha sido superada por ningún otro avión. 
El Do X voló por primera vez, pilotado por Richard Wagner, el 12 
(se dice también que el 25) de julio de 1929, propulsado por moto- 
res Siemens Jupiter. Previsto como transporte de pasaje de largo 
alcance con capacidad de 66 a 72 plazas, despegó el 31 de octubre 
de 1929 con diez tripulantes, 150 pasajeros y nueve polizones, can- 
tidad que tardaría 20 años en superarse. El'4 de agosto de 1930, el 
Do X apareció tras ser reconstruido con motores Curtiss Conque- 
ror refrigerados por agua, con montantes en lugar de alas auxiliares 
entre las góndolas; estos motores norteamericanos daban potencia 
adicional (640 hp en vez de 525 hp) y ahorraron problemas de man- 
tenimiento cuando este avión visitó Estados Unidos en 1930-31. La 
Fuerza Aérea italiana utilizó dos de estos monstruos con motores 
Fiat A 22R de 580 hp. 

El 26 de setiembre de 1939, un Blackburn Skua pilotado por el 
teniente de navío B.S. McEwan despegó del HMS Ark Royal y 
derribó un Do 18D, el primer avión abatido por las fuerzas británi- 
cas durante la II Guerra Mundial. El Do 18 era el sucesor natural 


Los hidrocanoas de Dornier 


El D-AEAV fue uno de los pocos 
hidrocanoas Do 24T-1 construidos por 
Fokker y equipados como transportes 
= sanitarios desarmados para ser 
2 utilizados por el Reichsluftdienst. 


del Wal, y había sido diseñado en 1934 para satisfacer un requeri- 
miento por un Militár-Wal más capaz y por un aparato transatlánti- 
co más moderno para Lufthansa. El prototipo Do 18a voló el 15 de 
marzo de 1935, propulsado por dos motores diesel Junkers Jumo 5 
de 540 hp que, montados también en tándem, daban mayor alcance 
y autonomía. Similar al $ ton Wal en tamaño y peso, el Do 18 
suponía una clara mejora aerodinámica, con un ala trapezoidal de 
puntas redondeadas y con alerones y flaps en «doble ala», un so- 
porte central alar que incorporaba los radiadores y un casco de 
líneas más agraciadas. Se produjeron cortas series de varias versio- 
nes para aplicaciones civiles, y en el verano de 1936 se iniciaron las 
entregas, a cargo de la compañía Weser, de la serie militar Do 
18D, la mayoría de los cuales montaban motores diesel Jumo 205C 
de 600 hp y fueron empleados por unidades costeras en reconoci- 
mientos armados. El retraso en el desarrollo del Blohm und Voss 
Bv 138 supuso la perpetuación de la producción del Do 18, comple- 
tándose un total de 160 aparatos de los que 75 eran Do 18D. La 
principal versión de las hostilidades fue la Do 18G, así como la 
desarmada de entrenamiento Do 18H, ambas movidas por el Jumo 
205D de 880 hp. Hacia 1941, la mayoría de los Do 18 de todos los 
tipos fueron convertidos en aparatos Do 18N de salvamento. 

El último avión del que pueda decirse que desciende del Wal es 
el Do 24, un aparato considerablemente mayor que por fin abando- 
nó los motores en tándem, aunque siguió usando alas embrionarias 
para la estabilidad en el agua. Tiene sus orígenes en un requeri- 
miento de la MLD, la fuerza aeronaval de los Países Bajos, por un 
sucesor de su peón de brega, el inevitable Wal. En 1934, la MDI 


El D-ABYM Aeo/us era el Do 18 V3 (tercer prototipo). Propulsado por dos motores 
Jumo 205€ de 600 hp montados en tándem, fue redesignado Do 18E y utiizado a 
partir de 1936 en las rutas de Lufthansa a través del Atlántico Norte y, más tarde, 
Sur (foto Lufthansa Archiv). 


Grandes Aviones del Mundo 


Este dragaminas Do 24MS fue uno de los pocos aparatos (posiblemente sólo dos) 
convertidos para esa tarea a partir de aviones de salvamento Do 24T-1 de la 
Luftwaffe. Un generador auxiliar montado en el casco alimentaba el anillo conductor 
ag ue amoo: el campo magnético así creado hacía explosionar las minas de 
influencia. 


puso sus ideas en orden e inició conversaciones con Dornier, deci- 
diéndose que el Do 18 no se adaptaba a sus necesidades. Durante 
1935. Dornier siguió adelante con el diseño del trimotor Do 24 
exclusivamente para la MDL al tiempo que concedía la licencia de 
producción a Aviolanda, cuya producción del Wal había ya con- 
cluido. Se completaron cuatro prototipos, de los que el Do 24 V3 
fue el primero en volar y en ser propulsado, al igual que el V4, con 
el motor especificado por los holandeses por cuestiones de homo- 
geneización con sus bombarderos Martin 139WH-1, el Wright Cy- 
clone ES2. Dornier equipó los dos primeros prototipos con el más 
pesado y menos potente diesel Jumo 205 por si la Luftwaffe se 
interesaba, pero ello no sucedió de momento. 


Pruebas satisfactorias 

Moderno hidrocanoa de revestimiento resistente. el Do 24 lleva- 
ba suspendido su estilizado casco de una sección central alar rec- 
tangular mediante dos pares de montantes en uve invertida, con un 
quinto montante en vez del soporte del Do 18. La cola presentaba 
dos derivas en los extremos de sus estabilizadores de amplia enver- 
gadura, y existía provisión para una torreta artillada a proa, otra 
dorsal y una tercera totalmente a popa. La MDL especificó tam- 
bién lanzabombas subalares. para hasta 12 ingenios de 100 kg cada 
uno, y un peso considerable de equipo operacional. Los ensayos en 
vuelo, que incluyeron operaciones con la mar realmente brava. 
mostraron que el Do 24 poseía una resistencia extrema y buenas 
prestaciones. En el otoño de 1937, la MDL firmó por 60 ejempla- 
res. que debían ser construidos en Holanda bajo licencia, pero en 
la práctica Dornier completó 12 (incluidos los prototipos V3 y V4) 
con la designación Do 24K-1 y dotados con los 52 de 875 hp, 
mientras que Aviolanda, De Schelde y otras compañías neerlande- 
sas se encargaron de los 48 restantes, denominados Do 24K-2 y 
propulsados por el Cyclone G102 de 1 000 hp 


Heredero dela historia del Do 24 en plenos años ochenta, este ex Do 24T-2 ha 
recibido una nueva ala y una planta motriz triturbohélice, si bien conserva el casco y 
las superficies de cola originales. Este avión se halla actualmente en evaluaciones 
de materiales y problemas de corrosión. 
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Al estallar la guerra habían sido ya entregados todos los Do 
24K-1. pero cuando Alemania invadió los Países Bajos el 10 de 
mayo de 1940 sólo habían salido de las cadenas veinticinco Do 
24-K2. Tres aparatos fueron capturados intactos y, al ser evaluados 
en Travemünde, la Luftwaffe descubrió que eran aviones excelen- 
tes. de manera que puso de nuevo a trabajar a las factorias holan- 
desas. Designados Do 24N-1. los aparatos de serie entraron en ser- 
vicio con la Luftwaffe a partir de agosto de 1941, pero en noviem- 
bre sólo se habían entregado once debido a la inexistencia de más 
motores originales. La producción prosiguió con el Do 24T-1 equi- 
pado con los BMW Bramo Fafnir 323 de 1 000 hp, del que se com- 
pletaron 170 unidades. Tal era la demanda que se organizó una 
segunda línea de montaje en las antiguas instalaciones de Potez- 
CAMS en Sartrouville, donde se construyeron 48 aviones. 

A partir de principios de 1943, la mayoría de aparatos eran del 
subtipo Do 24T-2. con equipo adicional de radio y. a vece dar, 
así como con los cañones Hispano sustituidos por los MG 151. 
Doce aparatos similares. designados Do 24T-3, se trasladaron a 
Mallorca en 1944. 

Los Do 24 han tenido una carrera extremadamente activa. aun- 
que la mayoría de los de la MDL. destacados a las Indias Orientales 
habían sido destruidos en marzo de 1942. El desgaste de los ejem- 
plares alemanes fue considerable hacia finales de la guerra, pero 
los Do 24T-3 españoles sobrevivieron sobradamente a sus congéne- 
res y siguieron operando hasta los años setenta, en que el último 
ejemplar fue enviado a las instalaciones de Dornier en Friedrichs- 
hafen para su conservación, bien merecida. 


Corte esquemático del Dornier Do 24T 


z navegación proa 48 Fiación 
49 Bta amare 
SO Pasadera aia emi 


ante trasero ala 


Los hidrocanoas de Dornier 


El A49-4 tue el cuarto de los cinco Do 
24K-1 que escaparon de las Indias 
Orientales neerlandesas a Australia el 
19 de febrero de 1942. Este avión sirvió 
con el 41.* Squadron australiano en 
tareas de transporte en el teatro de 
Nueva Guinea. 


Últimos hidrocanoas militares en 
servicio en Europa, los Do 24T-3 del 
Ejército del Aire español siguieron en la 
brecha, efectuando misiones de patrulla 
costera y salvamento, hasta 1970. El 
Museo de Cuatro Vientos conserva un 
excelente ejemplar de este modelo. 


(O Pilot Press Limited 
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Dornier Superwal 


Especificaciones técnicas 


Dornier Superwal (cuatrimotor) 

Tipo: hidrocanoa de transporte 

Planta motriz: (en este ejemplar) cuatro motores lineales de 12 
cilindros en W, refrigerados por agua, Napier Lion VII de 460/485 
hp de potencia unitaria 

Prestaciones: velocidad máxima 210 km/h; velocidad de crucero 
(típica) 160 km/h; techo práctico 2 000 m; alcance (con máxima carga 
util) 1 000 km 

Pesos: vacio 9 880 kg; máximo cargado 14 000 kg 

Dimensiones: envergadura 28,60 m; longitud 24,60 m; altura 6,00 m; 
superficie alar 137 m* 

Capacidad: una tripulación de cuatro hombres y hasta 19 pasajeros: 
carga útil máxima 3 800 kg 


Gs: diseño techado en la 1 Guerra Mundial, aparecido en 
1919 y hundido por las autoridades aladas 

Wal: primera versión militat (de 1922), construida por 
Marina di Pisa y por otras empresas con licencia 
motores Rors-Royce Eagle. Hispano. Lorraine. Napier 
Brstol, Packard, Lbegty. Wright, BMW. Junkers 
Piaggio y otros: 96 m° de superficie alar y peso bruto.de 
5 7009 

Wal Tipo J: primer modelo comercial, de principios de 
1923, Simiar al mita 

8 ton Wal: modelo de 1931. reforzado y más potente. 
usualmente con motores BMW VI de 690 np. todavia de 
96 m“ pero de mayor envergadura. capacidad de pasaje 
aumentada de nueve a catorce 

8,5 ton Wal: versión repotenciada. similar a la 8 10n pero 
con un peso de 8 50049 


Dornier construyó tres Superwal bimotores, con los Condor de 650 hp, seguidos por 


Variantes del Dornier Wal 


10 ton Wal: modelo dp 1933, con 27.20 m de 
envergadura y 112 m* de superticie alat: usualmente 
con motores BMW VI de 690 np 

Do 15; designación dada por la Luttwatto a una version 
milta repotenciada de 1933; pesa de 8 500 kg 
supericie alar de 96 m? y (en servicio en Alemania) 
motores BMW VI 

Superwal/2m: varios Superwal Tipo R bii 
usualmente con dos Condor de 650 np y Pac 
800 np: 28.6 m de envergadura, 143 m° de superficie 
alar. 19 asientos de pasaje y con un peso bruto de 

10 $001 

Superwal'4m: sere Supera! cuatrimotora. con Jupiter 
Vi de 480 np, Siemens Jupiter de 525 hp, Hoet de 
550 hp o Napier Lion de 460 hp: envergadura reducida 
pero la superticie alar incrementada a 137 M° 


16 ejemplares de la versión cuatrimotora, Este ejemplar era el primero de los 
cuatrimotores, y uno de los siete (junto con los tres bimotores) entregados a la 
aerolínea alemana Deutsche Lufthansa. El D-1337 fue el único propulsado por 
motores Napier Lion de 485 hp, pues los demás aparatos de la compañía aérea 
llevaron los Bristol Jupiter (Siemens) de 525 hp, radiales refrigerados por aire. 


Los hidrocanoas de Dornier 


25.” Squadron (continuación) 


Al principio el escuadrón no tuvo 
mucha fortuna y vio como en su pii 
mera acción perdía dos de sus Bien- 
heim y un Hurricane: sin embargo 
antes de que ac el mes, uno de 
los pilotos del escuadrón derribó tres 
bombarderos en dos noches. El 25." 
continuó desempeñando este cometi- 
do con los Blenheim, pero pronto re 
cibió esfuerzos: el escuadrón fue equi- 
pe con sus cinco primeros Bristol 
Beaufighter en setiembre de 1940 que 
una vez completada la conversión, su 
pusieron un gran paso adelante para 
el escuadrón. El Bcaufighter, que fue 
Operativo en octubre y que en no- 
viembre ya consiguió su primera vic- 
toria, sustituyó completamente al 
Blenheim en enero de 1941. Por en- 
tonces el escuadrón había abandona- 
do la zona de Londres y desempeñaba 
sus cometidos en los condados centra- 
les de Inglaterra, pues desde Witte- 
ring disponía de una buena situación 
para hacer frente a las incursiones 
«Baedeker» de 1941 sobre las ciuda- 
des industriales de la región central 
Pero al finalizar el año la actividad 
disminuyó y el escuadrón pasó a de- 
sempeñar tareas de rutina sólo altera- 
das por algún encuentro ocasional con 
los bombarderos enemigos. En 1942, 
el de Havilland Mosquito sustituyó al 
Bcaufighter y registró su primera vic- 
toria a principios de 1943, Con este 
aparato el escuadrón pasó a hacer 
frente al enemigo mediante la ejecu- 
ción de salidas «Ranger» nocturnas 
sobre Francia y los Países Bajos. A 
mediados de 1943 el escuadrón fue 
destacado a Cornualles para servir en 
patrullas lejanas sobre el folfo de Viz- 
caya, con el objetivo de reducir las 
pérdidas del Mando Costero frente al 
acoso de los Ju 88 con base en Francia. 
Hacia finales de 1943 el 25.” recibió 
nuevos equipos de radar para sus apa- 
ratos y comenzó a volar acompañando 
a los bombardeos nocturnos para in- 
terceptar los cazas nocturnos alema- 


nes. Como fuera que esta solución 
tuvo éxito, fue transferida al 100. 
Group del Mando de Bombardeo y a 
otros escuadrones de cazas nocturnos. 
El 25.” recibió los más modernos 
Mosquito NF.Mk XVIII, con los que 
a principios de 1944 registró su primer 
éxito. La definición de su radar cra tal 
que el escuadrón también experimen 
tó en cometidos de salvamento mariti- 
mo nocturno en cooperación con los 
escuadrones ASR. Las patrullas de in- 
trusión pasaron a ser la tarea regular 
del escuadrón durante la primera 
mitad de 1944, pero en mayo, con la 
aparición inesperada de las bombas 
-1, el 25.” fue encargado de su inter- 
ceptación como misión exclusiva hasta 
el invierno, cuando se produjo la cap- 
tura de sus bases de lanzamiento. , 
En 1946, el 25." fue destinado a 
West Malling como su base en época 
de paz, formando parte de las defen- 
sas todotiempo de Gran Bretaña. Uti- 
lizó el último caza nocturno Mosquito 
operativo, el NF.Mk 36, hasta 1951. 
en que los de Havilland Vampire 
NF.Mk 10, fabricados a toda prisa. 
entraron en servicio. Ello supuso para 
el escuadrón un paso adelante en 
prestaciones aunque no en autono- 
mía, pero este modelo fue sólo de 
transición y en el seno del escuadrón 
fue sustituido por el Gloster Meteor 
de caza nocturna en 1954. Fue con 
este aparato con el que el escuadrón 
abandonó finalmente West Malling. 
trasladándose a Tangmere en setiem- 
bre de 1957 sólo para ser de nuevo di- 
suelto. Sin embargo, ese mismo día, 
uno de sus primeros compañeros de 
Malling, el 153.? Squadron, fue rede- 
signado 25.” Squadron en Waterbeach 
y la nueva unidad siguió asignada a la 
tarea de caza todotiempo. El Gloster 
Javelin sustituyó al Meteor en 1958 y 
con este aparato el escuadrón se tras- 
ladó a Leuchars en 1961. Desempeñó 
el cometido de caza nocturna en esa 
base hasta noviembre de 1962, en que 


imeros cazas nocturnos a reacción fueron los Vampire NF.Mk 10 y Meteor 
REAKTI El segundo fue convertido, con un nuevo radar, en el Mk 12, modelo que 
el 25.° Squadron recibió en West Malling en marzo de 1954. Las dos franjas negras 
distintivas del escuadrón estaban separadas por un rectángulo plateado. 


En West Malling, a principios de los años cincuenta, aparece uno de los Vampire 
NF.Mk 10 del 25.” Squadron mientras es preparado para una salida nocturna. Este 
modelo era un caza nocturno a reacción de transición, pero en la práctica dio un 
buen juego hasta que fue remplazado por los Meteor (foto Bruce Robertson). 


finalmente fue disuelto como unidad 
equipada con aviones. El 1 de octubre 
de ese año se creó el nuevo 25.* Squa- 
dron en North Coates, dotado con mi- 
siles superficie-aire Bloodhound para 


la defensa de las bases de los bombar- 
deros «V». En 1970 se trasladó a la 
República Federal de Alemania para 
proteger las bases de la RAFG, y en 
1982 regresó a Gran Bretaña 


26. Squadron 


¿2 Squadron puede ser considera- 
na primero de los escuadrones de 
las colonias, ya que sur ó a partir de 
un grupo de oficiales su lafricanos que 
habían aprendido a volar en Gran 
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Bretaña antes del inicio de la I Guerra 
Mundial. En noviembre de 1914 se 
agruparon para formar una unidad de 
vuelo en Farnborough y fueron desti- 
nados a luchar en la campaña contra 
los alemanes en el África Sudocciden- 
tal, una campaña que duró poco 
tiempo. 

La unidad regresó a Gran Bretaña y 
fue incorporada al 26.” Squadron Su- 
dafricano, una unidad recién estructu- 
rada como escuadrón que fue destina- 
da de nuevo, como parte del RFC, a 
servir en África Oriental. Allí hubo de 
aclimatarse a las duras condiciones at- 
mosféricas, que obligaban a inmovili- 
zar sus RAF B.E.2c durante la é 
de lluvias. En enero de 1916, el 26.° 
entró casi inmediatamente en acción, 
llevando a cabo vuelos de reconoci- 
miento y efectuando bombardeos oca- 
sionales. Como en tantas Otras campa- 
ñas de ultramar de la I Guerra Mun- 
dial, el escuadrón dependía totalmen- 
te de las unidades del Ejército a las 
que prestaba apoyo y se vio forzado a 
enviar muchos destacamentos a los 
montes de África Oriental junto a la 


El escuadrón fue reconstituido en 
Catterick en 1927 e inmediatamente 
equipado con biplanos Armstrong 
Whitworth Atlas. Su cometido era 
cooperar con el Ejército en los vastos 
campos de maniobras en el norte del 
país (foto Bruce Robertson). 


infantería, una situación qu 

muchos dolores de cabeza. dedo el 
punto de vista logístico, especialmen- 
te cuando se requerían suministros 
La unidad se dedicó asimismo a la 
cooperación interservicios con una 
unidad de Caudron del Royal Naval 
Air Service que también Operaba en la 
misma zona. En mayo de 1916 algu- 


w 


o 
Tras haber utilizado el Lysander, €! 26- 
Squadron volvió al combate con el 
Curtiss Tomahawk, modelo que no € 
precisamente adecuado para las 
misiones de reconocimiento que. gjg 
habitualmente efectuaba la unidad ( 
John D.R. Rawlings). 


los 


r l 
nos Henri Farman se sumaron £ ica 


B.E. y, dado que su estructura De 
era de acero, no resultaban 


ten- 


El verano de 1916 fue el más m en- 
so del 26. Squadron, ya que le fue 
comendada la ingenua misión ban 
guir a las tropas que avanzaba! < 


y (sigue) 


se a obstáculos des: 

sus sonas habituales de 
ibustible, por ejem: 

«lo en latas por por 

ay a menudo estos ex 
¿burante y los susti 
+ Ello se traducia des 

ajos forzosos, uno de 

Jupo en una zona pantano 

p oro hubo de pasar cuatro 
do un comida y sin 
ue le habian sido robadas por 
Jaos evitando a los cocodrilos 


yo. en noviembre de 1916 la 
a Va casi habia finalizado y 
e en 1917 apenas entro en 
li mitad regreso a Gran Bretaña 
to a principios de 1918 y fue 
en Bladford en julio de 1918 
A mediados de los años veinte se 
dandio que la RAF necesitaba una es 
tación en North Yorkshire para sumi- 
trar los medios necesarios de coo- 
¡oración con el ejercito para los Man- 
dos Northern y Scottish. Asi pues se 
construyo un aeródromo en Cattarick 
y el 20." Squadron fue reformado alli 
mismo el 11 de octubre de 1927 para 
smr como unidad de colaboración 
con las fuerzas de tierra. El 26.* fue 
dotado con aviones Armstrong Whit- 
worth Atlas y comenzó a efectuar la 
conversión a su nuevo cometido. De- 
bido a que el mismo personal debía 
encargarse de la nueva estación y de la 
formación del escuadrón, pasó bas- 
tante tiempo antes de que el 26.” se 
conviruese en una unidad operativa; 
de hecho, la Patrulla B no se unió a la 
Patrulla A hasta casi un año después 
de la constitución del 26.” Squadron 
Se le encomendaron las mismas tareas 
que a las demás unidades de coopera- 
<ión con el ejército en tiempos de paz, 
y envió destacamentos para operar en 
as distintas maniobras junto a las uni- 

del Ejército, intensificándose 
en 1933 cuando el escuadrón se ree- 
Quipó con el Hawker Audax. Cuatro 
años después este modelo fue sustitui- 
do por el Hawker Hector y a princi- 
pios de 1939 por el Westland Ly- 
Sinder, 

Con este último modelo el escua- 
drón abandonó Yorkshire y se trasla- 
dó a Francia cuando estalló la II Gue- 
ma Mundial para formar parte del 

Omponente Aéreo de la British Ex- 

tionary Force. Apenas entró en 
xión durante ocho meses, tiem, 
he aprovechó para aclimatarse a las 

Teas de tierra desplegadas en su 
Fer y con el propio terreno, se vio 
talmente inmovilizado a causa del 
ko invierno de 1939-40, Cuando 
Pa el momento de entrar en acción, 
a de 1940, el escuadrón y el 
pl Componente Aéreo se vie- 
par eltos en operaciones duras y 

A 

ctico y patrullas de 

Pe con las fuerzas británicas que 
le Ps tetirada, Al escuadrón no 
junto al es elección que retirarse 
jército y por tanto llegó a 

cnal dee yesde donde cruzó el 
Bretaña La Mancha de regreso a Gran 
eve días después de haber 
ad la guerra relámpago. 
Ejército ni continuó apoyando al 
“ya etiv todo lo posible y tomó 
POOL los duros esfuerzos de 
nda „e Suarnición de Calais, efec- 
Pe y lanzando suminis- 
mente de las tropas fueron final- 

A legadas por el enemigo. 

de entonces, el escuadrón 
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Escuadrones de la RAF 


El 26.* Squadron utilizó el Sabro durante dos años a mediados de los cincuenta; sus avlonos llovaban ol emblema de la gacela 
Sudafricana en el interior de un disco blanco situado en la doriva. 


comenzó a prepararse para la espera- 
da invasión de Gran Bretaña y realizó 
patrullas costeras a lo largo de las 
playas de Thanet, principalmente al 
amanecer y al anochecer, ya que era 
entonces cuando se esperaba que se 
produjeran los desembarcos. Estas 
patrullas se siguieron realizando hasta 
inales de 1940, cuando se concluyó 
que Hitler no iba a ordenar una inva- 
sión al menos hasta la primavera. Así 
pues, el escuadrón se dedicó a ejerci- 
cios de cooperación en el sur de Gran 
Bretaña mientras el Ejército se ocupa- 
ba de restaurar su moral y potencial 
de combate después de la "derrota de 
Dunquerke. El escuadrón dio real- 
mente muy poco juego durante sus 
patrullas, dado que el Lysander era 
totalmente ineficaz contra los apara- 
tos enemigos. Durante la primavera 
de 1941 el 26." Squadron recibió un 
nuevo aparato para el reconocimiento 
táctico. Se trataba del caza Curtiss To- 
mahawk, cuyas prestaciones eran ina- 
decuadas para misiones de intercepta- 
ción pero que supuso un gran avance 
respecto al Lysander en el reconoci- 
miento a baja cota. Una vez concluido 
el proceso de conversión al To- 
mahawk, el escuadrón volvió a ser 
operativo en octubre y llevó a cabo sa- 
lidas «Rhubarb» y de reconocimiento 
a baja cota. El escuadrón continuó 
efectuando misiones parecidas hasta 
enero de 1942, en que el North Ame- 
rican Mustang sustituyó al To- 
mahawk, aunque no sin algunos pro- 
blemas, 

Con los Mustang, el escuadrón se 
concentró en los reconocimientos ar- 
mados contra buques, misiones cono- 
cidas con el nombre de «Populars». 
durante todo aquel año. El 26.” parti- 
cipó de forma muy activa durante la 
operación de Dieppe, en la que llevó a 
cabo salidas de reconocimiento tácti- 
co. Hacia finales de año, volvió a de- 
sempeñar patrullas costeras durante el 
amanecer y el anochecer con el fin de 
interceptar a los cazabombarderos 
Focke-Wulf Fw 190 que efectuaban 
incursiones sobre las ciudades coste- 
ras del sudeste. Este tipo de operacio- 
nes, aunque con algunas variaciones. 
continuaron durante la totalidad de 
1943, a lo largo de todas sus zonas de 
operaciones en el continente y el 
Canal. A principios de 1944, el 26 
Squadron tue retirado de las apo 
nes y pasó a efectuar su período le 
conversión al Supermarine Spitfire 
Mk VB. Este modelo fue destinado en 
esta ocasión a una misión concreta 
salidas de reglaje del tiro artillero 
naval durante los desembarcos del 
Día D; con la llegada del mes de 
junio, esa tarea se vio complicada por 
È necesidad de desempeñar otros co- 
meudos de cooperación naval, como 

atrullas contra aviones torpedero y 
lanchas E alemanas. El escuadr n 
permaneció ligado a la Royal Navy y a 


El Westland Belvedere tuvo una carrera poco afortunada en Oriente Medio y hubo de 
padecer infinidad de problemas, la mayoría causados por su bajo Índice de 
disponibilidad, El 26. Squadron lo empleó operativamente en los sucesos de 
Rafdan antes de que los ejemplares supervivientes fuesen enviados a Extremo 
Oriente, donde actuaron de una forma más meritoria (foto MoD). 


la Armada de EE UU hasta finales de 
año, en que se convirtió al Mustang y 
se unió a la 2.* TAF para servir en mi- 
siones de reconocimiento fotográfico 
sobre el continente, y los emplaza- 
mientos de los V-2 pasaron a sus obje- 
tivos principales. Poco antes de fin: 
zar la guerra, el escuadrón volvió a 
volar en beneficio de la artillería naval 
y posteriormente se reequipó con los 
Spitfire para unirse a las British Air 
Forces of Occupation en Alemania 
Una vez allí se hizo cargo de los Spitfi- 
re Mk XI del 16.” Squadron y por pri- 
mera vez sirvió en tareas de reconoci- 
miento fotográfico además de sus ha- 
bituales tácticas a baja cota. 

Estas tareas fueron la tónica hasta 
el 1 de abril de 1946, en que el escua- 
drón fue disuelto el Lübeck. Se volvió 
a constituir el mismo día en Wunstorf, 

racias a la redesignación del 41. 

quadron, y continuó volando con los 
Spitfire F.Mk 14, pero en el día de 
Año Nuevo de 1947 se convirtió al 
Hawker Tempest F.Mk 2. El 26.2 
Squadron pasó entonces a formar 
parte de los escuadrones de caza per- 
manentes de Alemania y en 1949 reci- 
bió los de Havilland Vampire FB.Mk 
5 cuando se produjo la conversión del 
Ala Gütersloh. El Vampire prestó un 
buen servicio al 26.” Squadron y la 
unidad registró unos altos índices de 
efectividad durante principios de los 
años cincuenta. En noviembre de 
1953, el escuadrón efectuó la conver- 
sión a los Canadair Sabre y se concen- 
tró en tareas de interceptación en 
lugar de en las anteriores de ataque al 
suelo y caza 

La RAF adquirió el Sabre sólo de 
forma temporal, hasta que Gran Bre- 
taña pudo fabricar sus propios cazas a 
reacción de alta velocidad, y en junio 
de 1955 el escuadrón recibió los Haw- 


ker Hunter. El 26.” empleó los Hun- 
ter F.Mk 4 hasta el 15 de setiembre de 
1957, en que fue disuelto en Olden- 
burg. Sin embargo, un año después 
fue reconstituido en Gütersloh con 
aviones Hunter F.Mk 6, con los que 
voló hasta su nueva disolución el 30 de 
diciembre de 1960, 

Cuando se volvió a crear lo hizo con 
un nuevo cometido, El 1 de junio de 
1962 un núcleo del 72,2 Squadron 
pasó a formar un nuevo 26.* Squa- 
dron en Odiham. Fue equipado con el 
Y birrotor Westland Belve- 
dere HC.Mk 1 para servir como uni- 
dad de transporte medio. Una vez cu- 
bierto el perídodo de conversión fue 
destinado a Adén, donde prestó un 
excelente servicio durante dos años y 
medio en los sucesos de Radfan, apor- 
tando sus posibilidades de transporte 
a los lugares más oportunos, posibili- 
dad que no habían podido disfrutar 
hasta entonces las tropas de tierra 
Como consecuencia de la escasez de 
Belvedere en la RAF y de la imperio- 
sa necesidad que se tenía de ellos en 
Extremo Oriente, el escuadrón fue di- 
suelto y absorbido por el 66." Squa- 
dron el 30 de noviembre de 1965 en 
Singapur. 

1 escuadrón reapareció el 3 de fe- 
brero de 1969 en que cl Northern 
Communications Squadron fue rede- 
signado 26.” Squadron. Pasó a ser una 
unidad no operativa y voló con Beagle 
Basser y de Havilland Devon en pa 
trullas de enlace interno. fué destina- 
do a Wyton, en Huntingdonshire y se 
le encomendó la cobertura del norte 
de Gran Bretaña. A mediados de los 
años setenta, los diferentes recortes 
que se produjeron en los presupuestos 
a ocasionaron la disolución 

el uadron el 1 de abril de 
1976, en Whon i 
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Mrcrod Land: 


Jesgrut 
r Wetinsdo a 

Dover, donde comenzó a recibir al 
mona Marunwyde G 

uvo nombro olivos fue 
de Depham. D 2 

gi primoro en ser di 
oho que se 


Squadron fue 
con estos 
wa en 


am 


mblema 

Ll eacuadrón fue destinado a Fran 
marzo de 1916 Tras un pe 
daptación a su nueva Zona 
de ato 
que sbre las lincas enemigas Como 
muchos otros caza» de la época, el 
Plephant no era lo suficientemente 
manobrable para las operaciones de 
caza, ya que n biplano muy pesa 
na amotralla 


escuadrón 
tempo que 
las patrullas otonsvas paró a ser on 
mbiones de reconocimiento estratégl 
vo y de bombardoo lejano Durante la 
batalla de Somme el escuadrón pasó 
la mayoria de su tompo escaltando 
patrullas de bombardeo y reconoce 
fsento Hovadas a cabo par otros es 

cuadrones. Los Elephant fueron tam- 
tuén utilizados on salidas de bombar 

den que llevaron al escuadrón mucho 
más alla de las lineas enemigas Estas 


Durante ésta y la batalla 
de Somme. so 
en masones de bombardeo de tala 


comas terrvianas detrás de las lincas 
cosmig, a di ounte a 
tuvo cai exchuvamente a 
iecurmones de bombardeo, bo que mo 


TARR 


i ewasiie 
pare con el de Ha 
> tupla 
huro que el 
nor a sas oponentes 
sapo el fin de las aspe 
raciones del escuadrón de ser una um 
ind de cara, ya que el D.H.4 cra tan 
un aparato de bombardeo y de 
mocimento lejano y de alta cota 
con la única pega de que el piloto y el 
observador no podían comunicarse 
entre sí durante el vuelo, ya que entre 
ellos se enc aba el depósito de 
combustible. El recquipamiento fue 
lento, y los Elephant continuaron 
operando con el escuadrón hasta fina- 
les de aquel año. A r del mal 
tiempo, en noviembre dio comi 


ro 
das debido más 
mal tiempo y de desconocimiento de 
los propios aparatos que a la acción 
del enemigo 


E emblema del 17 ' Squadroo es un elelante porque al sar constituida los 
coa el entonces maeva Martiasyds G 100 apodado Elephant como escuateda 


caza que. cuando | 
trato y bombardeo 


ys se veían oblit 


barrancos y pusos 
400 m tados de 
tr tiradores que tiraban contra 


ellos. a menudo desde su misma altu 
ra. y todo ello sin mnguna posibilidad 
de efectuar un aterrizaje forzoso por 
avería del motor. Los mecánicos tam 
bién tuvieron sus dificultades, inten 
tando mantener los aparatos en buen 
estado, con pocos recambios y a lem: 
peraturas de 43° C. De hecho, la si 
tuación se hizo tan desesperada que el 
escuadrón utilizó neumáticos de cau- 
cho en las ruedas sólo durante las sali- 
das operativas, y en algunas Ocasiones 
hubo de emplear ruedas de madera en 
los suelos de entrenamiento. Las ope- 
raciones consistían en una serie de pa- 
trullas ofensivas o de vigilancia contra 
las tribus que atacaban las posiciones 
del Ejército y de las columnas en las 
montañas. 


Con el inicio en marzo de 1918 de la 


oten 


avance, el escuadrón pasó a ocuparse 
de objetivos más estratégicos. Poco a 
poco fue encontrando mayor oposi- 
ción, hasta de 30 o 4Ú cazas enemigos; 
hos combates eran muchos y muy vio- 
lentos, con los cazas w 
bnendo la zona. En el mes de mayo, 
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A formar el 
entrenamiento en 


al trente Occidental, hudo de realizar salidas de stagas ai 
sta unidad no utilizada distintivos de identificación 


dron, junto al FTS, efectuó la comer: 
sión al Blenheim MA 1. y la nueva saf- 
dad fue destinada a Cag 
pur) el 13 de febrero. El escuadra 
desempeñó miuones de caza poctera 
lejana y se dedicó a desarrollar was 
serie de tácticas de cata. A pesar de 
ello, cuando las fuerzas de invasión ja- 
ponesas se lanzaroo contra Malasia, ed 
escuadrón fue destinado a una maade 
de bombardeo antibuque en la que so 
consiguió ningún éxito. Esc mamo 
día, el 8 de diciembre, fueron dextras- 
des todos los aviones del escuadrós.. 
excepto cuatro, en el curso de una is- 
cursión aérea. El 27." Squadron se 
umó a Butterworth, desde donde so 
pudo efectuar ma nueva salida y 
recibió la orden de retirarse n'i 
E Sin embargo AA la 
el escuadrón se dispe se perdió 
definitivamente. Unos H mem 
bros del escuadrón coni 
Pro fe Blenheim Mk IF 

nil en A 
posteriormente Ar rs xe dol 
vieron. 
El escuadrón se constituyó de 


fs 
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HH 
i 


Tras 
ulcan, el 27 


servir on cometidos de bombardeo durante once años, equipado con 
e ° Squadron fue reequipado en noviembre de 1973 5 la ersin B Nk 


RA) de reconocimiento marítimo y estratégico. Uno de esos aviones 
AMRA Sio en la fotografía aparece mientras carreteaba para despegar. j 


vidad disminuyó y en marzo abando- 
nó ese cometido A continuación el 
escuadrón desempeñó una labor más 
pasiva asignado a la búsqueda y sal- 
Vamento en la jungla. Con este fin s 
dividió en tres destacamentos distri- 
buidos por todo cl frente y dotados 
con Sunson Sentinel para tarcas de 
enlace. Las busquedas asignadas al es- 
cuadrón siempre cran de emergencia 
y algunas de ellas finalizaron con re- 
sultados para los tripulant 
del 27." Squadron, que habían de sor- 
icar las innumerables dificultades de 
la jungla; estas salidas continuaron 
hasta después de la rendición japone- 
sa, ya que el Ejército seguía desplaza- 
do en la jungla. Sin embargo, el em- 
peoramiento de la situación en Bata- 
via se tradujo en el envío de un desta- 
camento del escuadrón en noviembre 
para efectuar salidas contra los rebel- 
des indonesios, un período durante el 
cual la unidad volvió a ser operativa. 
Pero la actividad decreció hasta tal 
punto el día de Año Nuevo que el es- 
cuadrón fue disuelto oficialmente el 1 
de febrero de 1946 en Mingaladon 

El 24 de setiembre de 1947 el escua- 
drón se reformó en Abingdon a partir 
de un núcleo del 46. Squadron, Y fue 
destinado inmediatamente a Oaking- 
ton. El 27. pasó entonces a servir 
como unidad de transporte equipada 
con Douglas Dakota. Sirvió en las 


rutas del Mando de Transporte y se 
entrenó también en el papel de apoyo 
acrotransportado. En 1948 estuvo en 
Alemania y voló en el puente aéreo de 
Berlín, iniciando sus salidas de trans- 
porte en julio. Una vez que el resto 
del Mando de Transporte pasó a ope- 
rar en el puente aéreo de Berlín, el 
27. regresó a Gran Bretaña. En di- 
ciembre de 1949 envió un destaca- 
mento a África Occidental para pres- 
tar servicio de apoyo acrotransporta- 
do a las fuerzas de tierra destacadas 
allí. En 1950 se convirtió en el expo- 
nente del Mando de Transporte en- 
cargado de nuevas tareas de remolque 
de planeadores. El escuadrón demos- 
tró esas técnicas durante la exhibición 
de la RAF de Farnborough en 1950. 
Posteriormente, el 10 de noviembre 
de 1950, el 27.” volvió a ser disuelto. 

Volvió a reformarse en Scampton el 
15 de junio de 1953 con English Elec- 
tric Canberra. El reequipamiento fue 
lento, pero el proceso de conversión 
fue eficaz y en 1954 el escuadrón efec- 
tuó una gira de buena voluntad por 
países mediterráneos, con gran éxito 
Al año siguiente, el escuadrón regresó 
a su zona habitual para efectuar dos 
ejercicios y pasó a ser temporalmente 
operativo en 1956, durante la crisis de 
Suez, efectuando incursiones contra 
instalaciones militares. Regresó de 
Chipre a Gran Bretaña el 22 de di- 


Este avión en aproximación es un Tornado G 


R.Mk 1 del 27.* Squadron. Esta unidad 


fue la tercera de la RAF equipada con este modelo y actualmente sirve, junto con el 
617.* Squadron, en Marham en misiones de interdicción. Sus aviones llevan 


depósitos en los soportes internos y bombas de instrucción en los externos. 


ciembre, y nueve días después fue 
nuevamente disuelto. 

Cinco años después, el 27.” Squa- 
dron volvió a constituirse en Scamp- 
ton el 1 de abril de 1961 y fue equipa- 
do con Avro Vulcan B.Mk 2. Durante 
aquel verano, el escuadrón inició su 
conversión al empleo del Blue Steel, 
aprendiendo nuevas técnicas y sirvien- 
do en las filas de la fuerza de disuasión 
hasta que ese arma fue retirada. El es- 
SADO volvió a desempeñar cometi- 
dos de bombardeo convencional y en 
1964-65 incorporó las nuevas tácticas 
a baja cota hasta su nueva disolución, 
esta vez el 29 de marzo de 1972. 

El escuadrón estuvo durante poco 
tiempo fuera de servicio, ya que el 1 
de noviembre de 1973 fue reformado 
en Scampton con aviones Vulcan, 
pero ahora destinado a tareas maríti- 
mas y de reconocimiento radárico. 
Durante nueve años mantuvo una 
continua vigilancia sobre las rutas ma- 
rítimas alrededor de las islas británi- 
cas, buscando a la vez cualquier posi- 
ble buque o submarino siniestrado. 
Ese papel concluyó el 31 de marzo de 
1982, en que la fuerza de aviones Vul- 
can fue drásticamente reducida 


z 


El emblema del 27.° conmemora el 
empleo que esta unidad hizo del 
Martinsyde Elephant. En los Vulcan, el 
elefante usado en el emblema era el 
Dumbo de Walt Disney (foto Malcolm 
English). 


Sin embargo, un año después fue 
otra vez reconstituido el 27.°, siéndole 
encomendadas misiones de interdic- 
ción y convirtiéndose en el segundo 
escuadrón del Ala Tornado en Mar- 
ham, donde efectuó su conversión 
hasta alcanzar el nivel operativo 


28.° Squadron 


Dage Squadron se formó en Gosport 
e coma embre de 1915, inicialmen- 
del 29 San mero núcleo del personal 
cendido quadron, pero pronto fue as- 
o pleno potencial por dere- 
fue p ps Su tarea más inmediata 
aquellos o entrenamiento, utilizando 
a minea áparatos que sus pupilos iban 
mMeneste: en Francia. Continuó en esos 
cuales nes durante 18 meses, tras los 
5502 mtercambió su base con la del 

quadron en julio de 1917 e inició 


Utilizado por los distintos escuadrones 
como «criada para todo» durante los 
años veinte, el Auro 504 sirvió durante 
muchos años en todo el mundo. El de la 
fotografía era el aparato utilitario del 
28.* Squadron, en una época en que la 
unidad estaba equipada con el Bristol 
Fighter para realizar sus patrullas sobre 
la frontera noroccidental de la India 
(foto Malcolm English). 


su preparación para ser desplegado en 
ultramar. Al cabo de dos meses fue 
equipado con Sopwith Camel y se 
trasladó a Francia el 8 de octubre 
Sin embargo, antes que el escua- 
drón entrara en la tercera batalla de 
Y pres llegaron órdenes de su traslado 
a Italia; la unidad y sus Camel se ins- 
talaron en Milán, a donde llegaron el 
12 de noviembre. El personal de tierra 
llevó a cabo un tremendo trabajo, de- 
sembalando, armando y equipando 
los aparatos para que el 14 de noviem- 


El 28.° Squadron empleó el Hawker 
Audax en misiones de cooperación en la 
India desde 1926 hasta 1942. Cuando 
estalló la II Guerra Mundial, sus aviones 
fueron destinados a tareas de defensa 
aérea pero, afortunadamente, no 
llegaron a entrar en combate. 


bre el escuadrón efectuara su primera 
patrulla ofensiva. Esta fue la tarea 
pinapa de la unidad, aunque tam- 

ién sirvió como escolta a los bombar- 


El Spitfire FR.Mk XIV entró en servicio 
con el 28.° Squadron en Rangún poco 
antes de que acabase la guerra, por lo 
que tue básicamente empleado en 
misiones de seguridad interna en 
Malasia. El Spitfire era del agrado de 
sus pilotos, pero no era el avión más 
indicado para hostigar a los guerrilleros 
en la jungla debido a su escasa 
capacidad de carga ofensiva 


deros cuando efectuaron 
sión. Alrededor del día 

se consideró q e 
de tiempo, ya « 
ninguna oposició 
cazas enemigos. As 
algunas adaptacion: 
Camel para que 
algunas bombas y 
en un escuadrón 
ataque se produjo 
cuando seis Camel t 
uno de ellos e 


El 28.* Squadron fue el último usuario del de Havilland Venom, su último ejemplar, 
el WR539, le fue retirado en julio de 1962. Cuatro de los primeros FB.Mk 1 de la 
unidad aparecen en esta fotografía sobrevolando Hong Kong. La variante FB.Mk 1 
fue remplazada por la FB.Mk 4 en 1959 (foto 28.2 Squadron de la RAF). 


las dejaron caer sobre el hangar de 
Casara con evidente éxito; durante los 
dos meses siguientes este tipo de in- 
cursiones pasaron a ser una de las ta- 
reas más importantes de la unidad. A 
partir del 1 de mayo de 1918 el escua- 
drón inició un período muy intenso 
que se prolongó durante todo el vera- 
no; sólo en mayo el 28. derribó 21 
aparatos enemigos (la mayoría aus- 
tríacos) y dos globos cometa. La pre- 
sión continuó y el 28.” Squadron fue 
el encargado de contener las aspira- 
ciones de los pilotos austríacos de pe- 
netrar más allá de territorio aliado 
En octubre los italianos iniciaron la 
batalla de Vittorio Veneto, en la que 
el escuadrón participó activamente y 
como resultado de la cual capitularon 
los austríacos. A continuación, debido 
a la falta de actividad, en febrero de 
1918 regresó a Gran Bretaña para ser 
pato en Eastleigh el 20 de abril de 
1920. 


En abril de 1920, el 114.° Squadron 
fue redesignado 28.° Squadron en 
Ambala, la India, y desde entonces 
siempre permaneció al «este de 
Suez». Su material de vuelo, los RAF 
B.E.2c y B.E.2e, junto con los Avro 
504K, estaba pario de moda, pero el 
escuadrón efectuó con ellos patrullas 
a lo largo de la frontera noroccidental. 
Al cabo de pocos meses llegaron los 
primeros Bristol Fighter y pocos 
meses después el escuadrón ya estuvo 
completamente equipado con estos 
aparatos. Al principio no tuvo mucho 
trabajo, pero tras ser destinado a 
Kohat, el 4 de diciembre de 1921, se 
vio envuelto en los combates contra 
las tribus disidentes de las montañas, 
conflicto que, con intervalos, conti- 
nuó durante dos decenios. El escua- 
drón estaba al servicio de los funcio- 
narios locales, que aconsejaban de 
cuáles eran las tribus a las que había 
que castigar, y las misiones de patrulla 
aérea se efectuaban de forma similar a 
la que había proporiocado tantos 
éxitos en Iraq. Sin embargo, aquellas 
tribus eran mucho más difíciles de 
controlar, ya que vivían en campa- 
mentos situados en las montañas y sus 
hombres eran unos expertos tirado- 
res. El 28. también sufrió pérdidas a 
causa de sus acciones. En setiembre 
de 1925 el escuadrón inició una serie 
de vuelos experimentales entre Quet- 
ta y Simla transportando el correo ofi- 
cial. Después de once años, los «Bris- 
fit» fueron sustituidos por Westland 
Wapiti en 1931, pero la tarea continuó 
siendo la misma. En enero de 1933 
cuatro aparatos del escuadrón se tras- 


3696 


ladaron a Singapur; ello se convirtió 
en una rutina anual que tenía como 
objeto poner en práctica la capacidad 
de las unidades en efectuar desplie- 
gues y sus habilidades de navegación 
en tales distancias. En junio de 1935 
se produjo el catastrófico terremoto 
de Quetta, y el escuadrón abandonó 
todas sus anteriores tareas para efec- 
tuar salidas de socorro a la base afec- 
tada y a la ciudad. Al año siguiente los 
Hawker Audax sustituyeron a los Wa- 
piti y fueron utilizados intensamente 
en Waziristán. 

El estallido de la II Guerra Mundial 
tuvo poco efecto sobre el 28.? Squa- 
dron, pues seguía ocupado con sus pa- 
trullas en la frontera noroccidental 
En 1941 los Audax fueron sustituidos 
progresivamente por Westland Lysan- 
der para servir en tareas de coopera- 
ción con el ejército. Pero cuando se 
produjo el inicio de las hostilidades a 
raíz de la invasión japonesa de Birma- 
nia, el 28. fue destinado a servir en la 
zona oriental. Comenzó efectuando 
las clásicas salidas de cooperación con 
el ejército, además de bombardeos, y 
se vio envuelto en el Salween. Aquel 
mes fue de una intensa actividad, pero 
los resultados del Lysander en Birma- 
nia no fueron mucho mejores que los 

ue consiguió en Francia, producién- 
dose numerosas pérdidas, por lo que 
el escuadrón hubo de retirarse y en los 
meses siguientes volvió a reconstituir- 
se. De hecho, regresó al cabo de 
tiempo a la frontera noroccidental uti- 
lizando sus Lysander en aquellos luga- 
res donde no había oposición aérea 
Hacia finales de 1942 volvió al comba- 
te, pero esta vez fue confinado a ta- 
reas de enlace hasta que se reequipó 
con Hawker Hurricane. 

Tras entrenarse con su nueva mon- 
tura, el escuadrón inició vuelos de re- 
conocimiento en el área de Rathe- 
daung en enero de 1943. El Hurricane 
era muy apto para las misiones de re- 
conocimiento táctico y la unidad co- 
menzó a dejar sentir su presencia en 
los combates. Su cometido primordial 
era el reconocimiento, y sus Hurrica- 
ne, equipados con cámaras, levanta- 
ron mosaicos de fotografías del área 
de operaciones 

En marzo la unidad tenia un destaca- 
mento en el Imphal, donde efectuaba 
salidas de recofoto a alta cota, pero 
el grueso del 28.2 Squadron siguió ope- 
rando a ras de las copas de los árboles. 
Voló sin cesar hasta la época de los 
monzones, durante la cual se dedicó a 

'rfeccionar el aprendizaje de sus pi- 
Eos y a poner a punto su material 


Hunter FGA.Mk 9 del 28. Squadron es remunicionado y repostado en Kai 
Tak El Hunter fue el último modelo de caza que utilizó el 28. Squadron, que fue 
disuelto en 1967 y reformado en 1968 con helicópteros Wessex, más adecuados 
para las misiones de seguridad interna (foto 28.* Squadron de la RAF). 


El modelo empleado actualmente por 


p el 28. 
HC.Mk2, destinado a gran número de tareas 


Squadron es el Westland Wessex 
entre las que destacan las patrullas 


fronterizas, el control de la inmigración ilegal, las salidas antipiratería, la 


cooperación con el ejército y el transporte, El 


deriva (foto MoD). 


En 1944 volvió a la ofensiva, realizan- 
do hasta doce salidas diarias el mes de 
marzo y perseverando en su cometido 
básico de recofoto táctico. En abril 
sus Hurricane fueron empleados para 
transportar correo de imapur al 
Imphal además de sus otras tareas y 
una vez más comenzó a crecer su rela- 
ción de bajas. En julio de 1944 la uni- 
dad había sido retirada de las Opera- 
ciones una vez más a causa de los 
monzones, y no volvió a la acción 
hasta diciembre. Ahora el empeño 
aliado se centraba en forzar la retirada 
Japonesa y el escuadrón hubo de ope- 
rar con gran intensidad durante los 
cuatro meses siguientes, desplazándo- 
se hacia el sur para no distanciarse del 
móvil frente. Hacia junio todos sus 
aviones estaban fuera de servicio de- 
bido a que el ritmo de las Operaciones 
había perjudicado la disponibilidad de 
repuestos, y el escuadrón comenzó a 
reequiparse al mes siguiente con el 
Supermarine Spitfire Mk XI Comen- 
zo a operar con él cuando llegaron de 
nuevo los monzones y en realidad 
poco pudo hacer antes de que con- 
cluyese la guerra. Por entonces había 
cambiado sus aviones por los Spitfire 
Mk XIV y se había trasladado a Ma- 
lasia. 

En mayo de 1949, el 28.° Squadron 


emblema del escuadrón aparece en la 


fue retirado de ese área y trasladado a 
Hong Kong, donde ha permanecido 
desde entonces. En 1951 recibió el de 
Havilland Vampire para la defensa 
local de la colonia y, en calidad de 
unidad de ataque al suelo, cooperó 
con las unidades del Ejército desple- 
gadas en la zona. Siguió en ese papel 

asta 1967, utilizando aviones Vampi- 
re, de Havilland Venom y Hawker 
Hunter. El 2 de enero de 1967 fue di- 
suelto por considerarse inútil conser- 
var en el área una fuerza de combate 
de sería rápidamente barrida en caso 

e un conflicto con China 

Sin embargo, el 1 de marzo de 1968 
el 28.° Squadron fue reconstituido en 
Kai Tak (Hong Kong) pero para un 
cometido bien diferente. Fue equipa- 
do con helicópteros Westland Whirl- 
wind HAR.Mk 10, con los que llevó a 
cabo vuelos de búsqueda y salvamen- 
to sobre la costa y las montañas, pro- 
Pporcionando además soporte táctico a 
las unidades de tierra que patrullaban 
la frontera. Uno de sus objetivos prin- 
cipales fue el control de la inmigración 
ilegal, un problema grave e c 
británica. Esta labor se vio f 
en 1972 gracias al remplazo del Whirl- 
wind por el Westland Wes y desde 
entonces el escuadrón se ha 
una excelente reputación 
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Un nucleo del 23. Squadron sirvió 
vara crear el 29." Squadron, constitui- 
do oficialmente en Gosport el 7 de no- 
viembre de 19 Desde el principio 
se pensó en él como unidad de 
equipada con aviones propulsor 
Airco DH cuando se dirigia 
hacia 5 de marzo de 1916 
perdió cuatro de sus aparatos a causa 
de una tormenta de nieve. El escua- 
drón entró en acción en abril y obtuvo 
su primer victoria el 1 de mayo. Los 
D.H.2 fueron bienvenidos en el frente 
Occidental para combatir a los mono- 
planos Fokker, y al empezar la ofe 
va del Somme, en junio, la 
hubo de efectuar numeros 
patrulla ofensiva y escolta de las for- 
maciones de bombardeo y reconoci 
miento pertenecientes a escuadrones 
de cooperación con el ejército. En el 
transcurso de esa batalla, el escuadrón 
estuvo desplegado en Abeele, pero 
cuando la ofensiva se empantanó ante 
la inminencia del invierno el 29.* se 
trasladó al frente del 3.“ Ejército, en 
Le Hameau. Prosiguieron las patru- 
llas ofensivas, pero la climatología re- 
cortó las operaciones hasta la prima 
vera. Por entonces, el 29." Squadron 
había sido reequipado con scouts 

Nieuport 
El verano de 1917 trajo consigo la 
aparición de las formaciones aéreas 
alemanas llamadas «circus» y el 29.2 
Squadron se vio frecuentemente en- 
vuelto en los grandes combates aéreos 
ue se hicieron habituales en el frente 
ccidental. En la tercera batalla de 
Ypres, ese mismo verano, el escua- 
drón se dedicó al ataque al suelo, vo- 
lando bajo sobre las trincheras y las 
Carreteras para ametrallar tropas y 
transportes alemanes. Una de sus es- 
pecialidades fue también la destruc- 
FE de globos de observación. Los 
hasta sirvieron con el escuadrón 
E ril de 1918, en que fueron 
PS E por cazas RAF S.E.5a. 
: na los, desplegados en la zona de 
Hao escuadrón combatió du- 
as E último verano de la guerra en 
teos os y sangrientos choques aé- 
o Brplos del frente Occidental 
e as una gran eficacia: por 
de 3 Pren agosto se anotó el derribo 
Olensiva iones y ocho globos. En la 
Laten inal, en otoño, y basado en 
on ol y Hoog Huys, el 29.° Squa- 
al oma a los ataques a baja cota y 
cio fu ardeo táctico. Tras el armisti- 
e elegido para permanecer en 


Uno de los eye, 

Pel ntos de 1953 fue la 
aina real de la RAF, celebrada en 
isa el mes de junio. Uno de los 

parada eS Que participaron en la 

Mk aérea fue este Meteor 
MK 11 del 29.0 Squadron. 


Mo 


ais de seis Siskin del 29.* Squadron, en vuelo sobre North Weald. El 
skin, primer caza de la RAF construido con estructura metálica, si 


ió con el 29.* 


entre 1928 y 1932, y participó con el escuadrón en la edición de 1929 del festival de 


Hendon (toto Bruce Robertson). 


Alemania dentro del Ejército de Ocu- 
pación hasta finales del verano de 
1919, en que regresó a Gran Bretaña 
para ser disuelto en Spitalgate el 31 de 
diciembre de 1919 

29.° fue creado de nuevo en 


Duxford el 1 de abril de 1923; era de 


do con el Sopwith Ship: 
versión fue lenta y se demoró un año 
entero. El Snipe fue sólo el preludio 
de un nuevo caza, el Gloster Grebe, 
que entró en servicio en enero de 
1925. En 1928 el escuadrón se mudó a 
North Weald y desde allí empleó sus 
nuevos Armstrong Whitworth Siskin 
formando parte de las fuerzas de de- 
fensa metropolitana, Los Siskin fue- 
ron remplazados por Bristol Bulldog 
cuatro años después. Al igual que 
otros escuadrones de caza del momen- 
to, el 29. pasó gran parte del tiempo 
ejercitándose para el combate, el 
vuelo en formación y la acrobacia, 
desplazándose una vez al año a un po- 
lígono de tiro y siendo seleccionado 
de cuando en cuando para participar 
en los festivales anuales de Hendon. 
En marzo de 1935 el escuadrón si- 
guió los pasos del * Squadron y se 
convirtió en una unidad de cazas bi- 
lazas equipada con el Hawker 
emon, con el artillero a popa del pi- 
loto. Sólo tuvo seis meses para acos- 
tumbrarse a su nueva modalidad ope- 
rativa antes de ser enviado a Egipto, 
debido a que Mussolini había invadi- 
do Abisinia y el gobierno británico 
quería reforzar sus fuerzas en la re- 
gión. El 29.* permaneció en ese área 
durante 10 meses, sin entrar en ac- 
ción, y regresó a North Weald para 
encargarse una vez más de tareas de 
defensa. A partir de finales de 1937 se 
reequipó con Hawker Demon Fue un 
avión inadecuado para el combate, 
pero sirvió para dar más experiencia 
al 29.° Squadron. Ante la inminencia 
de la guerra. en el otoño.de 1938 la 
unidad camufló sus Demon aun a sa- 
biendas de que no los iba a emplear en 
acción. A finales de año se reequipó 
con el Bristol Blenheim. Este aparato 
fue un nuevo cambio para el escua- 
drón, pues se trataba de un avión tri- 
plaza con un navegante además del pi- 


loto y del artillero. Basado ahora en 
Debden, el escuadrón se preparó para 
el vuelo nocturno y un mes después 
lido de la TI Guerra Mundial 
aba de nuevo listo para entrar en 
combate 

Pero entonces se produjo un mo- 
mento de anti-clímax, pues permane- 
ció nueve meses sin entrar en acción; 
en lugar de eso, realizó patrullas de 
convoyaje en el mar del Norte como 
misión rutinaria, Pero cuando comen- 
26 la batalla de Inglaterra, en el vera- 
no de 1940, se iniciaron también las 
patrullas nocturnas y el 18 de junio el 
escuadrón derribó dos aviones noctur- 
nos si bien contra la pérdida de dos de 
sus Blenheim. El escuadrón perfeccio- 
nó su capacidad de combate y, aunque 
el Blenheim no era un avión ideal 
para ese cometido, siguió mejorando 
su palmarés de victorias, incluso a 
pesar de que fue trasladado más al 
norte, a Lincolnshire. Durante el 
otoño comenzó a reequiparse con el 
Bristol Beaufighter, y este poderoso 
avión equipado con radar dio a la uni- 
dad más posibilidades de éxito. En 
abril de 1941, el 29.° se trasladó a 
West Malling (en Kent), donde per- 
maneció durante dos años, y empezó 
a convertirse en uno de los pilares que 
soportaron las defensas nocturnas de 
Gran Bretaña. Cada noche en que se 
esperase actividad enemiga el 29.° se 
hallaba de patrulla, incrementando 
lentamente su número de victorias. 
En octubre de 1942 se dedicó a la de- 
fensa de Canterbury contra los bom- 
bardeos nocturnos y consiguió abatir 
tres aviones enemigos en una sola 
noche. Unos meses más tarde comen- 
zó a acompañar a las patrullas de in- 
trusión sobre los aeródromos alema- 
nes en Francia para destruir in situ a 
los aviones enemigos. 

En el verano de 1943, el 29.° fue re- 
tirado de las operaciones para que se 
convirtiese al de Havilland Mosquito, 
con el que volvió a la acción el mes de 
agosto desde Bradwell Bay. El escua- 
drón volvió a conseguir éxitos, hasta 
el punto que al final del año presenta- 
ba una cifra total de 60 victorias, nada 
desdeñables para una unidad dedica- 
da en exclusiva a la caza nocturna 
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El 29.° Squadron participó en las 
medidas de aislamiento de Rodesia al 
declararse la UDI en 1965. Se trasladó a 
Ndola, en Zambia, donde permaneció 
nueve meses antes de regresar a su 
base habitual de Akrotiri, en Chipre. 


Fue transferido a misiones de intru- 
sión en 1944, operando desde diversas 
bases, y siguió en esa tarea durante 
todo el año en que se produjo la inva- 
sión de Francia y el enemigo comenzó 
a retirarse hacia su propia patria. En 
octubre y noviembre, el escuadrón fue 
brevemente desviado a patrullas noc- 
turnas como medida defensiva contra 
las bombas volantes V-1 apuntadas 
contra el sudesde de Inglaterra, pero 
cuando esta amenaza decreció el es- 
cuadrón regresó a sus cometidos ha 
tuales. Sus vuelos de intrusión conti- 
nuaron hasta la derrota alemana: días 
antes de la conclusión de las hostilida- 
des, el escuadrón se había apuntado el 
derribo de un caza a reacción Mes- 
serschmitt Me 262. 

Tras la guerra, el 29.° fue elegido 
como parte permanente del Mando de 
Caza y devuelto a West Malling, equi- 
pado aún con el Mosquito. La amplia 
reducción de los efectivos de la RAF 
trajo más de un problema, pero a fina- 
les de los años cuarenta la situación se 
había establecido y el 29. Squadron 
se dedicaba a sus misiones de rutina, 
En 1950, el 29.° fue escogido como el 
primer escuadrón de caza nocturna 

ue iba a convertirse a cazas a reac- 
ción. Como las pistas de West Malling 
fueron consideradas algo cortas, la 
unidad se desplazó a Tangmere, 
donde en el verano de 1951 recibió sus 

rimeros Gloster Meteor NF.Mk 11. 

urante los años cincuenta, el 29.2 
Squadron se dedicó a tareas de caza 
nocturna y todotiempo, empleando 
sus Meteor NF.Mk 11 originales hasta 
finales de 1957. Por entonces había 
dejado Tangmere y se había mudado 
a Acklington, donde inició la conver- 
sión al Gloster Javelin. Con él se tras- 
ladó a la base de caza de Leuchars a 

rar la venida de los años sesenta. 

urante ese decenio se decidió re- 
forzar la presencia de la RAF en Chi- 
pre, así que el 29.” Squadron se trasla- 
dó con sus Javelin a Nicosia para pro- 
porcionar defensa todotiempo a la 
isla. Pero esa estancia fue breve, pues 
al cabo de poco tiempo estalló la crisis 
independentista rodesiana y el escua- 
drón hubo de afrontar el difícil papel 
de mantener un destacamento en 
Zambia para proteger los intereses 


SSA 


Los últimos Meteor del 29.* Squadron fueron los tres de la Patrulla de Facilidades 
de Blancos. Esos aparatos fueron empleados en la instrucción acrobática, pues los 
Javelin que entonces usaba la unidad presentaban ciertas restricciones a ese 
respecto. En la fotografía aparecen esos tres Meteor mientras son preparados para 
desplazarse a la 5.* Unidad de Mantenimiento, donde fueron dados de baja. 


británicos. Pero no llegó a entrar en 
acción y los Javelin acabaron por ser 
retirados 

En mayo de 1967 el escuadrón re- 
gresó de Chipre y entró a formar parte 
del ala de caza de Wattisham, en Suf- 
folk. Allí fue reequipado con el BAC 
Lightning F.Mk 3 y una vez más dis- 
frutó de un período de estabilidad. 


El emblema del 29.* Squadron (XXX) fue 
utilizado por primera vez en los Grebe 
de esta unidad y actualmente aparece 
en las derivas de sus Phantom. 


pues esa base se convirtió en su hogar 
permanente durante siete años. El 19 
de julio de 1974 el escuadrón fue di- 
suelto en Wattisham, pero ello sólo 
respondía a un cambio de política 
operacional: el Lightning iba a ser 
remplazado de sus cometidos de inter- 
ceptación por el McDonnell Douglas 
Phantom FGR.Mk 2, a raíz de lo cual 


El escudo del escuadrón, con un águila y 
un buaro, simboliza el combate aéreo, 
el cometido primario de esta unidad 
desde su formación hasta hoy. 


el 29.” fue elegido para convertirse en 
el segundo escuadrón de defensa 
aérea dotado con ese modelo. Se ree- 
quipó con el Phantom en Coningsby el 
31 de diciembre de 1974 y allí ha per- 
manecido desde la fecha, en defensa 
de la región de Midlands. En 1982 
envió un destacamento de aviones 
Phantom a las islas Malvinas para re- 
forzar sus defensas una vez se hubo 
mejorado la pista de Puerto Argenti- 
no. Este destacamento fue redenomi- 
nado 23.* Squadron el 30 de marzo de 
1983. 


El Lightning F.Mk 3 sirvió con el 29. 
Squadron durante siete años, de 1967 a 
1974. La famosa insignia formada por 
letras equis aparece flanqueando la 
escarapela del morro. 


El 29." Squadron recibió sus Phantom en 
diciembre de 1974, procedentes del 6.* 
Squadron. El 29. proporcionó los 
primeros Phantom desplegados en las 
Malvinas; ese primer destacamento 
creció y acabó por convertirse en el 23.° 
Squadron. 
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30. Squadron 


Algunos escuadrones de la RAF se 
han mantenido a lo largo de los años 
desempeñando un mismo cometido, 
pero en cambio otros han visto mutar 
su misión más de una y dos veces. A 
esa segunda categoría pertenece el 
30. Squadron, al que se han asignado 
diversas tareas a lo largo de su histo- 
ria, tanto en la metrópoli como en ul- 
tramar. Nació como un reducido des- 
tacamento de personal del RFC, con 
unos pocos aviones RAF B.E.2c y 
Farman y basado en Ismailía (Egipto) 
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para la defensa del canal de Suez. Ese 
embrión había llegado al lugar en 
1914, y el 24 de marzo de 1915 se con- 
virtió en el 30. Squadron. Con sólo 
cuatro aeroplanos normalmente dis- 
ponibles, mantenía reconocimientos 
rutinarios del Canal en prevención de 
cualquier intento turco de atacarlo o 
dañarlo. Ésa fue su labor hasta el 26 
de noviembre de 1915, momento en el 
que había realizado 142 vuelos de re- 
conocimiento. Ese día fue relevado 
por una paiulla del 14.° Squadron, 

ue heredó los aviones del 30.° Squa- 

ron. Éste zarpó hacia Basora, al sur 
de Mesopotamia, donde absorbió tres 
reducidas patrullas que allí se encon- 
traban. De este modo pudo entrar in- 
mediatamente en acción, ya que la ba- 
talla de Ctesiphon estaba en su apo- 
geo, y el escuadrón hubo de dedicarse 
a vuelos de reconocimiento y de co- 
rrección artillera, así como a rudimen- 
tarias salidas de bombardeo cuando 
ello fue posible. Al llegar el Año 
Nuevo las cosas no iban nada bien 
para los británicos y la guarnición de 
Kut quedó aislada. Como ya habían 
hecho los españoles en el norte de 
África, el escuadrón se dedicó al lan- 
zamiento de suministros sobre los si- 
tiados; ese cometido ganó en impor- 
tancia, de modo que a finales de abril 
se efectuaron 32 salidas en sólo tres 
días. Allí existía cierta oposición 
aérea y varios pilotos fueron heridos 


El primer modelo utilizado con cierta 
intensidad por el 30.° Squadron en sus 
misiones de patrulla en Iraq fue el 
D.H.9A. Estacionado en una pista en el 
desierto, el H3433 muestra sus bordes 
marginales alares y de los 
estabilizadores pintados de rojo, el 
símbolo de la Patrulla A en el morro y el 
emblema de la palmera en la faja del 
fuselaje. 


en esas acciones, pero finalmente Kut 
cayó en manos de los turcos y el es- 
cuadrón volvió a sus misiones de reco- 
nocimiento. Por entonces, esta unidad 
tenía destacamentos en seis aeródro- 
mos distintos, de modo que el sumi- 
nistro de respuestos era su principal 
problema; sin embargo, esa situación 
se alivió algo con la llegada de 13 avio- 
nes B.E.2c recién salidos de fábrica 
A finales de año, el escuadrón se 
había reagrupado una vez más se 
preparó para el avance británico sobre 


El Wapiti sirvió en las filas del 30." 
Squadron en los años veinte y treinta, 
Operando desde Hinaidi y Mosul entre 
las gargantas montañosas de Iraq. El 
avión de la fotografía, el J9620, fue 
captado en marzo de 1932 en vuelo de 
patrulla. Con esa orografía, la parada 
del motor podía suponer un dificitísimo 
aterrizaje forzoso en una zona habitada 
por tribus poco hospitalarias. 


el Tigris, durante el cual su misión pri- 
mordial fue el bombardeo de las fuer- 
zas enemigas en retirada. El escua- 
drón consiguió asimismo su primera 
victoria aérea, y el mes de abril había 
derribado ya otros dos aviones enemi- 
gos. Ese avance acabó con la toma de 

agdad en marzo y prosiguió, ralenti- 
zado, durante el resto de las hostilida- 
des, obligando al constante repliegue 
de los ejércitos turcos. El 30.° Squa- 
dron apoyó a las fuerzas de tierra con 
sus salidas de reconocimiento, reglaje 


sigue) 


irdeo, que culmina- 
y de Mosul el 1 de no 
4 concluir la guerra 
mantuvo en Mesopo 

bril de 1919, en que fue 

¡lo cuadro de mando en 


mbargo. el 1 de abril de 1920 

su pleno potencial operativo 
wiones RAF R.E.S para 

nudos de cooperación con el ejérci 
Al año siguiente, los R-E.$ fueron 


sutuidos por de Havilland D.HL9A 
m los que el escuadrón se dedicó a 
strullas de policía sobre Iraq durante 
“anos veinte. Su actividad fluctuó 
vularmente: el algunas épocas no 
ibia otra cosa que hacer que no fue 
«y vuelos de entrenamiento pero a 
¡becilla tribal se decidía 
a 
se empenarse en salidas de reconoci- 
uento y bombardeo. así como 
as de apoyo cercano i la infantería 

Al llegar el cambio de decenio, los 
ejos D-H.9A fueron sustituidos por 
¡Westland Wapiti, que consistía en 
n fuselaje y un motor casados con las 
las del de Havilland. de las que exis: 
an grandes excedentes. Sin embar- 
o. el motor Bristol Jupiter ofrecía 
erta mejora de prestaciones y, de 
echo, el avión era nuevo de fábrica, 
e manera que el escuadrón experi- 
1entó una mejora en la realización de 
us patrullas de policía. El Wapiti dio 
aso al cabo de seis años al Hawker 
Tardy. Se trataba de una versión del 
tawker Hart modificada especial- 
nente para operaciones en Oriente 
Medio, con un radiador mejorado y 
reumáticos de baja presión; el 30.2 
squadron fue la primera unidad re- 
ptora de este modelo. Los Hardy 
sirvieron con él hasta 1938, en que el 
suministro de los nuevos Bristol Blen- 
heim Mk I al Mando de Bombardeo 
*rmitió que algunos ejemplares pu- 
liesen ser enviados a ultramar. El 
0." Squadron, estacionado a la sazón 
n la gran base británica de Habba- 
yiya, en Iraq, se convirtió en la prime- 
a unidad de Oriente Medio equipada 
on este moderno avión, Al estallar la 
I Guerra Mundial había completado 
la conversión al Blenheim y se tras- 
adó a Egipto por si la guerra se exten- 
lía a esa región. Cuando Italia decla- 
ó la guerra, en 1940, el escuadrón 
nvió destacamentos al desierto occi- 
ental y allí llevó a cabo su primera 
alida operacional el 15 de agosto, un 
metrallamiento de hidroaviones ita- 
anos en el golfo de Bomba. 

Las operaciones se produjeron a un 
itmo espasmódico hasta noviembre, 
n que los italianos invadieron Grecia 
el 30.2 fue destinado al país helénico 
ara asegurar la defensa de Atenas. 
\hora era en parte un escuadrón de 
aza, con aparatos Blenheim Mk IF 
demás de sus Mk I, y su cometido 

pal era la defensa aérea. A pesar 
e ello, sus Blenheim de bombardeo 
omaron parte en varias incursiones 
ontra los italianos, tanto en Grecia 
omo en la Italia meridional, pero 
ntes de que concluyese la campaña el 
0.* Squadron era ya una unidad dedi- 
ada exclusivamente a la caza. Al caer 
recia, el 30.2 se trasladó a Creta, 
ero una vez allí fue bombardeado y 
> hubo de retirar a Egipto para ree- 
uiparse totalmente. Se le asignaron 
ntonces aviones Hawker Hurricane 
Bra la ejecución de misiones de caza. 
; finales de junio, el 30.° Squadron 
a asignada la defensa de Alejan- 
Tia y comenzó a efectuar operaciones 
Octurnas, consiguiendo su primera 
ictoria de este tipo el 7 de agosto de 
1. Durante el otoño se trasladó al 
sierto occidental para efectuar pa- 


El 30.* Squadron recibió sus 
Posteriormente se trasladó a 


trullas de protección de convoyes. Esa 
fue la pauta operativa de la 

hasta que, en febrero de 1942, hizo las 
maletas y se embarcó de nuevo con 
destino hacia Ceilí 

Llegó a esos s justo a tiempo 
invirtió el mes de marzo en rse 
y reconocer el área que te bajo su 
m cuando, el 5 de abril, tuvo lugar 
el único raid Japonés a gran escala 
contra Ceilán. La sorpresa fue casi 
Toton pues los atacantes eran 50 bom- 

arderos embarcados con escolta de 
caza El escuadrón pudo alzar el vuelo 
cuando comenzaban a caer las bom- 
bas y consiguió abatir once aviones 
enemigos y reclamar el derribo proba- 
ble de otros siete y daños en cinco 
más. Sin embargo, ocho de sus Hurri- 
cane habían sido destruidos con la 
pérdida adicional de cinco pilotos. Lo 
que quedaba del escuadrón fue puesto 
en E peo no se produjeron más 
ataques. El escuadrón pudo por fin 
aclimatarse a su nuevo teatro de ope- 
raciones, pero permaneció en Ceilán 
durante otros dos años sin que tuviese 
oportunidad de volver a entrar en 
combate 4 

En febrero de 1944, el 30.* Squa- 
dron volvió a ser destinado a una zona 
de operaciones. Destacado a Birma- 
nia, comenzó a escoltar los t 
tes Douglas Dakota que lle: 
ministros a las tropas británicas empe- 
ñadas en la jungla, incluidas las que se 
allaban detrás de líneas enemi- 
gas. Paulatinamente se convirtió en 
una unidad de dedicación plena, pues 
llevaba a cabo escoltas durante el día 
mientras que por la noche efectuaba 
incursiones «Rhubarb» contra el tr: 
co fluvial, una actividad difícil y peli- 
grosa que sin embargo se vio recom- 
pensada por el gran número de objeti- 
vos destruidos. Tras cuatro meses de 
trabajar a destajo, el escuadrón se re- 
plegó a Yelahanka para reequiparse 
con el Republic Thunderbolt. Hubie- 
ron de pasar cuatro meses de entrena- 
miento antes de que la unidad volvie- 
se a operar. Volvió al combate en oc- 
tubre de 1944, realizando ametralla 
mientos a baja cota en apoyo del XV 
Cuerpo. Adoptó el sistema de la «fila 
de taxis», consistente en patrullas per- 
manentes sobre la zona que eran en- 
viadas contra objetivos seleccionados 
por un oficial de control avanzado 
destacado con las fuerzas de tierra. 
Además de eso, se dedicó asimismo a 
la ejecución de salidas «Rhubarb» de 
largo alcance y escoltas de polimo- 
tores. 

En mayo de 1945, el escuadrón se 
retiró del frente para descansar. Al 
concluir las hostilidades, permaneció 
en la India y fue reequipado con el 
Hawker Tempest 2, pasando a formar 

arte de las RAF India. Ello duró so- 
lamente hasta 1947, en que se conce- 
dió la independencia al subcontinen- 
te, la RAF se retiró de esos parajes y 
el 30.? Squadron fue disuelto en Agra 
el 1 de abril de 1947 E 

El 24 de noviembre de ese año el 
30." Squadron fue reconstituido, por 


primeros Hurricane en Egipto en junio de 1941 y con ellos se mudó a Ceilán a principios de 1942. 
irmania, donde realizó la conversión al Thunderbolt en setiembre de 1944 


El 30.* Squadron fue reconstituido en Fairtord el 1 de mayo de 1968, equipado con el 
Lockheed Hercules (que todavía emplea en la actualidad). Se trasladó más tarde a 
RAF Lyneham, su base actual, y fue empeñado en el largo puente aéreo a las islas 


Malvinas (foto MoD). 


rimera vez en Gran Bretaña. El 
lugar fue Oakington, donde fue equi- 
pado con el Douglas Dakota y de: 
nado a cometidos de transporte. No 
pasó mucho tiempo antes de que fues 
necesario en Alemania, donde Berlín 
había sido sometida a bloqueo y la 
RAF, con la USAAF, organizó un 
puente aéreo para abastecer la ciu- 
dad. Desde primeros de 1948 hasta 
bien entrado 1949, el escuadrón se 
mantuvo en la brecha, usando Wun: 
torf como base de operaciones 
suma de los esfuerzos británicos y nor- 
teamericanos salió airosa de la situa- 
ción y el 30. Squadron se retiró a 
Gran Bretaña para reasumir sus ta- 
reas rutinarias. Más tarde, en 1950, 
fue reequipado con el Vickers Valetta 
y se convirtió en el escuadrón de 
transporte de corto alcance de la RAF 
en Europa, volando a muchas capita- 
les del continente, incluidas algunas 
situaciones más allá del Telón de 
Acero. Además, mantuvo unos pocos 
Valetta para transporte de personali- 
dades. 

Ése fue el cometido del 30.” Squa- 
dron durante siete años cuando, si 
bien siguió siendo una unidad de 
transporte, hubo de adaptarse a una 
tarea diferente. Reequipado con 
el Blackburn Beverley en Dishforth 
se convirtió en un escuadrón de trans- 

orte pesado táctico. Se desplegó a 

enia y envió un destacamento 4 
Adén. En 1961 suministró parte de los 
medios necesarios para el rápido 
envío de tropas de refuerzo a Kuwait 
durante la crisis que allí se desató, De- 
sempeñó una labor más humanitaria 
durante las serias inundaciones que 
tuvieron lugar en Kenia, en las que el 
escuadrón transportó suministros a las 
zonas damnificadas. En 1964 se des- 
plazó al golfo de Arabia como escua- 
drón de transporte general en ese 


Tomada probablemente en Jumchar, 
esta fotografía muestra dos Thunderbolt 
Mk Il del 30,* Squadron en marzo de 
1945. Es interesante reseñar que el 
escuadrón había pintado su emblema de 
la palmera en la faja blanca que cruzaba 
la deriva. 


área, y tue disuelto en Muharraq el 6 
de setiembre de 1967 

El escuadrón fue creado de nuevo 
en Fairford el 1 de mayo de 1968, de 
nuevo para cometidos de transporte y 
equipado con el Lockheed Hercules 
i 


Ejército; en ese último 
pleó sus a 
Infantería 
el lanzamiento de su e 
tros. El 30.° se m 
años más tarde, y d 
do sin 1 p 

metido. En 1982 
des se ampliaron 
escuadrones de Her 
sidad de realizar 
islas Malvinas 
han convertido 
habituales de los 
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El 31.° Squadron es, posiblemente, la 
unidad de la RAF que más tiempo 
tardó en constituirse totalmente. Su 
primera patrulla, la A, nació en Farn- 
orough el 11 de octubre de 1915 con 
la intención de que operase en la 


India. Con cinco aviones RAF 
B.E.2c, zarpó hacia el subcontinente 
el 27 de noviembre y arribó a su base 
de Risalpur al cabo de un mes. Esa 

atrulla se encargó de erigir las insta- 
laciones necesarias para el resto de la 
unidad. La Patrulla B se creó a partir 
de una escisión del 22.” Squadron en 
febrero de 1916 y se unió a la otra pa- 
trulla un mes más tarde. La última pa- 
trulla, la C, se constituyó a partir de la 
Brigada de Defensa Metropolitana de 
Gosport y partió de Inglaterra en 
mayo. De este modo el escuadrón se 
fue formando de forma fragmentaria y 
no fue hasta octubre de 1916 que estu- 
vo listo para entrar en acción. 

sta comenzó inmediatamente con 

salidas de reconocimiento para asegu- 
rar que el personal que construía forti- 
ficaciones en la frontera del Nohmand 
no fuese cogido por sorpresa por tri- 
bus armadas. El 13 de noviembre, se 
descubrió uno de tales grupos di dos 
días más tarde el escuadrón dirigi 
contra él el tiro de la artillería antes de 
bombardear a los supervivientes. 

A principios de 1917, el escuadrón 
comenzó a actuar en forma de desta- 
camentos. Durante el resto de 1917 y 
principios de 1918 se vivió cierta 
calma en la región, de manera que el 
escuadrón pudo dedicarse a equipar 
mejor la zona que tenía asignada me- 
diante la preparación de pistas de ate- 
rrizaje avanzadas y también desarro- 
llando nuevas tácticas. Los aviones 
originales habían sido reforzados con 
Farman y RAF F.E.2b, pero los 
B.E.2 eran todavía el núcleo de la uni- 
dad. En febrero de 1918 hubo de aten- 


e en Beluchis- 

n, doni re on bombardeos 
punitivos de poblados (avisando antes 

sus habitantes para que pudieran 
vacuarlos) y en abril la región volvía 
y estar en calma. Aparecieron otros 
modelos de aviones y en 1919 comen: 
zó el reequipaminto con el Bristol 
Fighter. En abril de ese año el escua- 
drón comenzó a operar contra la su- 
blevación de Amritsar y en mayo ob. 
tuvo un gran éxito en el bombardeo 
de la carretera de Dacca; los combates 
cesaron en agosto. Al mismo tiempo. 
el escuadrón mantenía un destaca- 
mento en Kohat, actuando contra las 
fuerzas de Nadir Khan 

La situación se calmó de nuevo y en 
febrero de 1920 desaparecieron los úl- 
timos aviones F.E.2. Se produjeron 
sólo acciones esporádicas durante los 
dos años siguientes, principalmente 
porque el escuadrón padecía de una 
crónica falta de repuestos pese a los 
esfuerzos de su comandante, el que 
durante la II Guerra Mundial sería el 
controvertido «Bombardero» Harris 
Los Wazir crearon ciertos problemas 
en 1922 y la unidad actuó range un 
par de meses. En diciembre de 1928, 
el 31.* participó en la evacuación de 
Kabul mediante la ejecución de esci 
tas a los transportes de tropas Vickers 
Victoria. En agosto de 1930, la Patru: 
lla B se mudó a Jacobabad para cubrir 
un servicio postal regular, ya que las 
inundaciones propias de la región ha- 
bían dejado impracticables las carre- 
teras y los tendidos ferroviarios. 

El año siguiente fue memorable, 
pues en su transcurso se produjo el 
ansiado reequipamiento de la unidad, 
con el Westland Wapiti. Este modelo 
entró en acción al cabo de tres meses 
en el área de Zhob, actuación que se 
prolongó durante tres años. En 1935, 
el escuadrón estaba basado en Quetta 
donde, el 31 de mayo, la ciudad y el 
aeródromo fueron afectados por un 
fuerte terremoto; el escuadrón pade- 
ció varias bajas y llevó a cabo vuelos 
de reconocimiento para ayudar a valo- 
rar la magnitud de los daños antes de 
ser evacuado a Drigh Road. 

En 1936, el 31. Squadron regresó a 
Quetta dejando un destacamento per- 
manente en el fuerte Sandeman para 
operar en el área de Zhob. Ésa fue la 
norma hasta mediados de 1939, cuan- 
do la unidad se trasladó a Karachi y 
cambió su cometido. Allí iba a con- 
vertirse en el primer escuadrón de 
transporte del Mando de la India, he- 
redando una colección de aviones Vic- 
kes Valentia del 216.” Squadron y ab- 
sorbiendo la Patrulla de Bombardeo/ 
Transporte de Lahore. Pasó a ser de 
ese modo una unidad mucho más 
grande y, antes de que pudiese operar 
como entidad de transporte, hubo de 


El Bristol F.2b n.° F4643, un veterano de la | Guerra Mundial utilizado por el 31." 


Squadron, fotografiado mientras sobrevolaba un macizo montañoso en la frontera 
noroccidental de la India. Bajo las alas se aprecian varios lanzabombas y sobre la 
sección central del plano superior una fotoametralladora. Del eje de las ruedas 
podía suspenderse un gancho abatible para la recogida de mensajes en vuelo 
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Cuando estalló la I! Guerra Mundial, el 31.” Squadron se había convertido en una 


unidad de transporte y en 1941 tomó parti 
cerco impuesto a la base de la RAF en Hal 


comenzó a emplear aviones civil 


e en la operación de levantamiento del 
bbaniya, en Iraq. Más tarde la unidad 
les requisados, como este DC-2 de Tata Airlines, 


fotografiado en Iraq en junio de 1941 (foto Bruce Robertson). 


participar en salidas de bombardeo 
contra el faquir de Ipi y sus disidentes 
Esas operaciones prosiguicron duran- 
te 1940, año en el que también se efec- 
tuaron vuelos de auxilio a Chitral, 
donde se había desatado una ham- 
bruna 

Las operaciones en la frontera cesa- 
ron en 1941, cuando la unidad comen- 
26 a dedicarse a tareas de transporte 
militar y entre otras actividades trasla- 
dó el personal de dos escuadrones de 
la RAF de la India a Singapur, y el 2." 
Batallón del regimiento King's Own a 

, para que actuase en la rebelión 
ue ahí había surgido; asimismo voló 
iariamente a Habbaniya durante la 

época de tensión. Por entonces la uni- 
dad empleaba algunos aviones civiles 
requisados, del tipo Douglas DC-2, 
que dejaron a los pobres Valentia pa- 
sados de moda. En octubre de 1941 se 
envió a los DC-2 en destacamento a 
Egipto, donde entraron en acción en 
el desierto occidental (uno de ellos fue 
derribado) y volaron desde alli a pun- 
tos tan dispares como Chipre y Stalin- 
grado. 

Este destacamento en Oriente 
Medio regresó en febrero de 1942 
paa descubrir que el escuadrón se 

jabía trasladado a Mingaladon (Bir- 
mania) para cubrir un servicio diario a 
Calcuta. Más tarde, toda la unidad se 
trasladó a Akyab, desde donde efec- 
tuó salidas de evacuación de los aeró- 
dromos birmanos ante el avance japo- 
nés. Llegaron más aviones civiles mili- 
tarizados (principalmente DC-3) y los 
Valentia fueron retirados. Se recibie- 
ron también aviones Lockheed 12A 
pa tareas de enlace y en setiembre 
legaron los Lockheed Hudson. El es- 
cuadrón debía ahora desempeñar dos 
tareas distintas: mantener ciertas 
rutas regulares en las regiones orien- 
tales de la India y lanzar suministros 
sobre las tropas en primera línea de 
fuego. En 1943 llegaron los primeros 
Douglas Dakota y al poco tiempo el 
escuadrón quedó completamente 
equipado con este modelo. En mayo 
fue destinado a apoyar los combates 
que tenían lugar alrededor del Imp- 
hal, lanzando suministros sobre Ta 
guarnición con grave peligro para los 
aviones. Durante todo e verano, el 
escuadrón operó con gran intensidad 
(690 horas de vuelo en agosto) y ni tan 
siquiera los monzones lograron ralen- 
tizar de forma importante el ritmo de 
operaciones. Á principios de 1944, el 
31. comenzó a volar sobre el Hima- 
laya para llevar suministros a las fuer- 
zas norteamericanas en China. Las 
misiones de lanzamiento de pertre- 
chos no disminuyeron a causa de la 
nueva actividad: por el contrario, el 
iee de febrero de 19480 lanzaron 
1093 toneladas sobre el frente de 
Arakán. En marzo la unidad volvió al 


Imphal, donde llevaba refuerzos y 
evacuaba los heridos. Las plusmarcas 
operacionales de cada mes eran bati- 
das al siguiente, hasta que en junio se 
registraron 2 703 horas de vuelo en 
acción, 800 000 kg de suministros lan- 
zados, 673 hombres transportados y 
306 bajas evacuadas, y todo ello con 
sólo 19 aviones. 

En julio de 1944 el 31.° transfirió 
sus aviones a otros dos escuadrones de 
Dakota y se retiró a la India a descan- 
sar. Allí efectuó vuelos postales a 
Delhi y comenzó a experimentar con 
el remolque de planeadores y técnicas 
de lanzamiento de suministros, Este 
tipo de tareas prosiguicron hasta no- 
viembre, en que se desplazó al este 

jara volver a la acción. En 1945 siguió 
incrementando su ritmo de operacio- 
nes y se concentró más pra en el 
avance sobre Rangún. Abril de 1945 
fue el mes más intenso de la unidad, 
que contabilizó 3 938 horas de vuelo 
A partir de ahí la actividad decreció y 
al acabar la guerra el escuadrón se 
trasladó a Singapur. 

Pero la paz no iba con el 31.° Squa- 
dron, que casi inmediatamente co- 
menzó a volar sobre Java y Sumatra 
en apoyo de las fuerzas desplegadas 
EE sojuzgar las rebeliones que allí 

abían estallado. Ello prosiguió hasta 
setiembre de 1946, en que el escua- 
drón fue disuelto en Kallang (Singa- 
pur) el 30 de setiembre 

El 1 de noviembre de 1946 el 77” 
Squadron de Mauripur fue redenomi- 
nado 31.2 Squadron. Se trataba de 
Otra unidad de transporte equipada 
con el Dakota y se ocupó principal- 
mente de la cobertura de rutas en el 
subcontinente indio hasta que fue de 
nuevo disuelto al cabo de un año 
Siete meses más tarde fue reconstitui- 
do en Inglaterra, por primera vez 
desde 1916, cuando el Metropolitan 
Commnications Squadron de Hendon 
fue redesignado 31." Squadron el 19 
de julio de 1948. Equipado con Avro 
Anson, Percival Proctor, de Havilland 
Devon y más tarde con unos pocos de 
Havilland Chipmunk, fue empleado 
en vuelos de corto alcance para perso: 
nal del gobierno y del Ministerio del 
Aire, Algunos de sus Anson fueron 
convertidos en ambulancias para el 
traslado rápido de personal cuando 
fuese necesario, y los Chupmunk, que 
aparecieron por allí en 1951, se utili- 
zaron en entrenamientos de refresco 
para el personal de vuelo asignado 


temporalmente a labores burocráticas 
en el Ministerio del Aire. Estas pro- 
saicas labores fueron la tónica durante 


siete años, hasta que en 1955 la unt- 
dad fue de nuevo bautizada Metropo- 
litan Communications Squadron 
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Poder aéreo hoy 


Misiones de 
reconocimiento 


El reconocimiento aéreo ha jugado un papel importante en las guerras 


recientes y no hay duda que las batallas d 
todavía más de esta rama de las fuerzas a 


el mañana dependerán 
éreas. Los aviones de la 


especialidad confían a su velocidad y a sus contramedidas la 
supervivencia frente al desarrollo de los sistemas antiaéreos. 


La mayoría de las fuerzas aéreas de los países 
desarrollados disponen de por lo menos uno o 
dos escuadrones de aviones de reconocimien- 
to fotográfico. Las dos superpotencias, y tam- 
bién algunos otros países, emplean asimismo 
aviones Elint (de inteligencia electrónica) 
y están desarrollando avanzados sensores radá- 
Ticos para la vigilancia de los campos de bata- 
lla. Un sorprendente número de países ha ex- 
perimentado con vehículos a control remoto 
equipados con medios de reconocimiento. 
Además. las superpotencias tienen satélites 
que complementan sus otras actividades en 
este campo, pero ello va más allá de los lími- 
tes de este artículo. La existencia de todos 
estos medios supone un considerable esfuer- 
zo. y más si se tienen en cuenta las controver- 
sias existentes sobre doctrina de empleo, los 
métodos e, incluso, la efectividad de los resul- 
tados. 

La disparidad de criterios respecto de los 
sistemas de reconocimiento puede agruparse 
en cuatro categorías principales. En primer 
lugar, existe el problema de establecer los lí- 
mites entre los reconocimientos estratégico y 
táctico. El segundo grupo comprende las dis- 
cusiones sobre la adecuación de los distintos 
aviones para este tipo de tareas, y también 
sobre la viabilidad de aparatos bivalentes que 
sean capaces de llevar a cabo sus cometidos de 


reconocimiento y además combatir. En tercer 
lugar, aparecen las discrepancias entre quie- 
nes confían a los métodos electrónicos el con- 
trol de los movimientos militares del contrario 
y quienes apoyan los resultados obtenidos con 
sensores ópticos e infrarrojos. Finalmente, la 
cuarta categoría (y quizá la que más divide a 
los entendidos) recoge los argumentos de 
quienes defienden los vehículos de control re- 
moto y quienes, por el contrario, sostienen 
que el piloto sigue jugando un papel esencial 
en los aviones de reconocimiento. 

Si se comienza por analizar las soluciones 
estadounidenses a este respecto, aparecen 
tres modelos radicalmente diferentes en su ar- 
senal de reconocimiento estratégico. El exóti- 
co Lockheed SR-71 Blackbird (mirlo) es el 
avión con motor alimentado por aire más 
veloz y de mayor techo. Desde el mismo mo- 
mento de su aparición, hace ya 25 años, se ha 
revelado inmune a la interceptación, tanto 
por aviones como por misiles antiaéreos: 
capaz de volar a una cota de 30 500 m y a una 
velocidad próxima a Mach 3, conserva todavía 
su providencial inmunidad. Sin embargo, 
cuestiones de tipo político han limitado las 
áreas de operación del SR-71 a las fronteras 
de la Unión Soviética y China, si bien existen 
varios países que han oído más de una vez 
sobre sus cabezas los estampidos sónicos pro- 


vocados por este avión (Cuba. Corea del 
Norte, Vietnam del Norte y, más reciente- 
mente, Nicaragua). F 
Aunque el Blackbird fue concebido para 
sucederle, el U-2, todavía más antiguo, sigue 
aún en servicio junto a su hermano menor, si 
bien en forma de la variante modernizada 
U-2R. Este avión puede alcanzar un techo de 
21 300 m gracias a la potencia suministrada 
por un turborreactor de 7 700 kg de empuje, 
en tanto que el SR-71 necesita 27 200 kg de 
empuje para alcanzar esa misma altura y un 
despliegue de costosa tecnología avanzada. 
Volando más bajo, a unos 10 600 m, apare- 
ce el RC-135. Este Boeing 707 militarizado 
presenta tantas y tan amplias modificaciones 
que poco tiene que ver con el avión civil origi- 
nal. Existen alrededor de veinte RC-135, Ile- 
nos de sofisticados receptores y filtros Elint, 
sistemas direccionales, radares aerotranspor- 


El Lockheed SR-71 «Mirlo» es una valiosa plataforma 
de inteligencia militar desde hace 20 años. El Mando 
Aéreo Estratégico de la USAF mantiene una docena de 
aparatos en servicio en las filas de la 9.* Ala de 
Reconocimiento Estratégico, con base en Beale 
(California). El avión de la fotografía pertenece al 
destacamento estacionado en la base británica de 
Mildenhall (foto Bob A. Munro). 
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tados de barrido lateral (SLAR) y otros me- 
dios secretos de recogida de datos. Once de 
los dieciséis tripulantes de cada avión son es- 
pecialistas en sistemas electrónicos. En sus 
patrullas de hasta 10 horas, los cotos de caza 
de estos aviones son zonas marítimas remotas 
como los mares de Barents, Báltico y Negro 
en los flancos occidentales de la URSS, y los 
mares de Bering y Siberia en sus flancos 
orientales. 

La información recogida por este trío de 
modelos es suministrada directamente al 
Mando Aéreo Estratégico y al Pentágono 
para su análisis. Este tipo de información 
sirve, según se sabe, para confeccionar el gran 
mural de secretos de las potencias hostiles, 
formado por sus desarrollos industriales y mi- 
litares, sus sistemas de mando y comunicacio- 
nes, emplazamientos de misiles estratégicos y 
similares. De hecho, los comandantes milita- 
res de las unidades de primera línea reciben 
esa información de segunda mano, y sólo 
cuando se ha considerado que puede afectar a 
su esfera de influencia. 

Sin embargo, esos aviones regresan a veces 
a su base llevando a bordo datos que pueden 
enmarcarse en el ámbito táctico. Por ejemplo, 
es sabido que por lo menos media docena de 
los vuelos efectuados por los Blackbird sobre 
Vietnam del Norte en 1970 sirvieron para lo- 
calizar «cualquier arma a 50 millas a la redon- 
da» de Son Tay, donde se sospechaba que se 
hallaban recluidos prisioneros de guerra nor- 
teamericanos. Más aún, muchas de las misio- 
nes de los U-2R/TR-1 adoptan por lo general 


Israel presta atención especial a los sistemas de 
reconocimiento aerotransportados. Este Grumman 
OV-1D Mohawk es uno de los dos adquiridos en 1974. 
El US Army emplea el Mohawk en misiones de 
observación desde 1961, y la mayoría de sus aviones 
han sido modificados al nivel del OV-1D, con cámaras 
en la proa y el fuselaje, y un IRLS y un SLAR en el 
contenedor (foto Denis Hughes). 
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un claro cometido táctico, como se verá más 
adelante. k 

Sería interesante averiguar si este tipo de 
discrepancias sobre el reconocimiento estraté- 
gico y el táctico se dan también en las esferas 
militares de la Unión Soviética. Quizá pueda 
suceder que las Fuerzas Aéreas de la URSS 
sientan cierta envidia del papel de reconoci- 
miento estratégico lejano asignado a la Arma- 
da, que en la actualidad dispone de la mayoría 
de bombarderos Tupolev Tu-16 «Badger» y 
Tu-20 «Bear» modificados para esta tarea. 

Como sucede con el RC-135, estos dos mo- 
delos pasan gran parte de su tiempo sobre los 
mares, aunque la duración de sus misiones es 
del doble que la del avión norteamericano. 
Inicialmente, los «Badger» seguían a los bu- 
ques estadounidenses y de la OTAN en los 
mares Báltico, Mediterráneo y del Norte. 
Pero actualmente, los «Bear», con su extraor- 
dinaria autonomía, van en busca de la navega- 
ción occidental por todos los océanos del 
mundo, de camino hacia bases de apoyo en 
África, Cuba y Vietnam. Sus rumbos discu- 
rren paralelos a las costas británicas y esta- 
dounidenses, probando las defensas aéreas 
basadas en tierra. Sus bodegas de armas 
alojan grandes radares y receptores Elint, y 
sus voluminosas células aparecen salpicadas 
de radomos y antenas, lo que indica una vasta 
cobertura de frecuencias (el «Bear-D» lleva 
hasta 40 de esas protuberancias). Algunos 
ejemplares están dedicados al reconocimiento 
fotográfico («Badger-E» y «Bear-E») y otros 
al reconocimiento marítimo («Badger-D» y 
«Bear-C»). 

Otro modelo soviético que compite en ex- 
crecencias con el RC-135 es el Ilyushin Il-20 
«Coot-A», un desarrollo aparecido en 1970 
del turbohélice comercial Il-18 y equipado con 
un gran contenedor de SLAR. A ambos cos- 
tados de la sección delantera de su fuselaje 
aparecen otros dos contenedores, todavía 
mayores, que albergan más radares o un ex- 


Boeing RC-135V de recogida de 
información electrónica perteneciente a 
la 55.* Ala de reconocimiento 
Estratégico del MAE. Las antenas del 
fuselaje indican el número de 
frecuencias que este avión es capaz de 
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plorador lineal infrarrojo (IRLS), en tanto 
que encima y debajo de la misma parte del 
fuselaje lleva ocho grandes antenas. Existe 
también una versión Elint del Antonov 
An-12. Estos dos modelos han sido vistos en 
servicio con las unidades de las Fuerzas Aéreas 
de la URSS desplegadas en Europa Oriental. 

Los otros servicios armados de Estados 
Unidos se resisten a dejar en manos de la 
USAF todos los cometidos Elint. La US 
Navy, por ejemplo, emplea una flota de Lock- 
heed Orion modificados que, designados EP- 
3E, están equipados con el sistema «Aries», 

ue esencialmente tiene las mismas posibili- 
dades que el instalado a bordo de los RC-135. 


Vigilancia del Báltico 

Gran Bretaña, la República Federal de 
Alemania, Japón e Israel se han interesado 
también en la conversión de aviones en plata- 
formas Elint y Sigint. La Royal Air Force dis- 
pone de tres BAe Nimrod R.Mk 1 y los ale- 
manes occidentales de tres Breguet Atlantic, 
y ambos modelos son enviados frecuentemen- 
te a patrullar el Báltico. Israel tiene por los 
menos un Boeing 707 convertido en Estados 
Unidos para utilizar sensores SLAR y Elint, y 
ha desarrollado sus propios sistemas recepto- 
res (y perturbadores) para montarlos en el 
transporte ligero IAI Arava. En Japón, Mit- 
subishi ha instalado equipos similares en los 
transportes militares autóctonos NAMC 
YS-11 y Kawasaki C-1. 

_ Todos los modelos de reconocimiento men- 
cionados hasta ahora tienen una cosa en 
común: son plataformas especializadas que no 
pueden ser fácilmente convertidas para otros 
cometidos. En reconocimiento táctico, algu- 
nos aviones pueden ser teóricamente emplea- 
dos en misiones ofensivas, especialmente si 
los sensores de reconocimiento están alojados 
en un contenedor desmontable. Por el contra- 
rio, aquellos modelos que llevan los sensores 
en su interior (usualmente en la proa) no pue- 


Las Fuerzas Aóroas do Suocia han 
tomado excolontos fotografías de 
huquos de guerra soviólicos en ol 
Báltico modianto sus Saab SH-37 
Viggon. El ojemplar do la Ilustración os 
uno de los empleados junto a la versión 
SF-37 por un escuadrón del ala F13, con 
base en Norrköping 


den montar radares de interceptación o caño- 
nes integrados 
desarrollo de sensores avanzados y el in- 
eremento de la amenaza antiaérea están con- 
siguiendo que los cazas básicos de reconoci- 
miento fotográfico queden parcialmente des- 
fasados. Sin embargo, modelos tales como los 
Fiat G91R/Y, Dassault Mirage HIR y Mirage 
VR, Saab SK60C y Northrop RF-SA sirven to- 
davía en grandes cantidades, Estos cinco mo- 
delos presentan instalaciones de cámaras en el 
morro, que usualmente proporcionan cober- 
tura horizontal oblicua y vertical o panorámi- 
ca a cotas medias y ba | tipo yugoslavo 
Soko Jastreb tiene ¡ee cámaras en el fu: 
en unos depósitos de borde marginal 
sault Etendard IVP de la Aéronavale francesa 
desempeña también un papel de cisterna 
Los modelos que utilizan s 
dos en contenedores comprenden el SE 
CAT Jaguar de la RAF y los General Dyna- 
mics F-16 de las Fuerzas Aéreas neerlandesas, 
En ambos casos, su capacidad de evitar el so- 
brevuelo directo de los objetivos viene dada 
por un IRLS. Sus cámaras barren frontal y la- 
teralmente, pero raras veces hacia abajo. El 
IRLS supera a la fotografía convencional por 
su capacidad de detectar equipo enmascarado 
por medio de fuentes térmicas (como los esca- 
pes de un carro de combate, los conductos de 
ventilación de un refugio y similares) y por su 
posibilidad de operar de noche. El uso de cá- 
maras normales con película exige la ilumina- 
ción por medio de bombas o bengalas especia- 


Un Jaguar GR.MKk 1 del 2.* Squadron de la RAF, una de 
las dos unidades británicas especializadas en el 
reconocimiento táctico. El contenedor ventral alberga 
un explorador lineal infrarrojo y cámaras, usualmente 
tres del tipo F95. Esta versión del Jaguar retiene su 
capacidad de combate (foto Peter R. Foster). 


les, cuyo empleo no sólo es de difícil coordi- 
nación, sino que también indica al enemigo la 
posición del avión de recofoto. 

El tipo soviético Mikoyan-Gurevich MiG- 
21 lleva también un contenedor ventral en su 
versión «Fishbed-H». Se cree que ese conte- 
nedor alberga cámaras, un IRIS y, a veces, 
un SLAR. La variante «Brewer-D» del bi- 
rreactor Yakovlev Yak-28 es otra máquina es- 
pecializada de reconocimiento del arsenal so- 
viético 

También la US Navy emplea actualmente 
un sistema integrado en contenedor. No obs- 
tante, el Tactical Air Reconnaissance Pod 
System (TARPS), como el que equipa al caza 
F-14 Tomcat con cámaras e IRLS. es sólo una 
solución interina, forzada por el retiro obliga- 
do de los viejos North American RA-5 Vigi- 
lante y Vought RF-8 Crusader. Se espera que 
la USN adopte la variante especializada RF- 
18 del McDonnell Douglas Hornet, que cuen- 
ta con un completo sistema de sensores aloja- 
do en un carenado bajo la proa. 

La relativamente reducida Fuerza Aérea 
de Suecia ha optado también por una solución 
de dedicación exclusiva y, en consecuencia, 
cuenta con tres escuadrones de Saab SF-37 y 
SH-37 Viggen, que regularmente retornan a 
sus bases con excelentes fotografías de los 
aviones soviéticos y de la OTAN que sobre- 
vuelan el Báltico. El SF-37 ha perdido el radar 
en favor de las cámaras y el IRLS, mientras 
que el SH-37 es una plataforma de vigilancia 
marítima por radar que, empero, puede tam- 
bién utilizar cámaras y equipo de reconoci- 
miento nocturno en contenedores ventrales. 

Desde mediados de los años sesenta, las 
versiones de reconocimiento del McDonnell 
Douglas Phantom han servido en grandes can- 
dades con el US Marine Corps (RF-4B) y la 
US Air Force (RF-4C). Este modelo básico 
ha sido también exportado a seis países con la 


El contenedor que aparece bajo la sección trasera de 
estribor de este F-14A Tomcat de la US Navy es un 
TARPS. Contiene dos grupos de cámaras y un IRLS. 
Esta disposición deja libres los soportes alares y del 
fuselaje para la colocación de misiles aire-aire, de 
manera que el Tomcat siga siendo un avión con plena 
capacidad de combate (foto US Navy). 


denominación RF-4E y es la más poderosa de 
las plataformas de reconocimiento obtenidas 
mediante la modificación de cazas (a excep- 
ción del MiG-25), además de una solución 
bastante cara. La Luftwaffe ha entendido este 
último punto y está dispuesta a dotar a su 
vasta flota de ochenta RF-4E con capacidad 
adicional de lanzamiento de armas. 

Desde el principio, los RF-4B y RF-4C es- 
tuvieron equipados con un SLAR, además de 
las cámaras y el IRLS. Con el paso de los 
años, el «ojo electrónico» de tales sistemas ha 
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máxima de que la fotografi 
Convencional es el sensor de reconocimiento 
acrotransportado primario. Una buena razón 
para ello es la cada vez mayor vulnerabilidad 
de los aviones de reconocimiento táctico: a 


pesar de su elevada velocidad, los RF-4C su 
fneron fuertes pérdidas sobre Vietnam del 
Norte a manos de los misiles SA-2, y actual 
mente existen mejores misiles superficic-aire 
El SLAR ofrece una capacidad de reconoc 
miento más segura, de día y de noche, con 
buen o mal tiempo y a mayores distancias que 
el IRLS. Los SLAR han sido progresivamente 
mejorados, hasta el punto que la US An 
Force ha introducido en fechas recientes una 
plataforma de reconocimiento táctico que no 
leva ni una sola cámara 

Esa plataforma es el Lockheed TR-1, equi- 
pado esta vez con un avanzado SLAR de 
apertura sintética. Este avión puede volar a 
alta cota sobre territorio propio y reconocer 

allá de las fronteras del país que interese 

Sus defensores afirman que no sólo es menos 
vulnerable ante cualquier tipo de ataque, sino 
que además proporciona i formación casi ins- 
tantánea a los comandantes de unidades de 
primera línea por medio del empleo de enla- 
ces de datos y el proceso por ordenador de los 
ecos del radar, 

Parece que la US Air Force ha llegado a la 
conclusión de que gran parte de sus esfuerzos 
de reconocimiento táctico en el Sudeste Asiá- 
tico fueron baldíos debido a que la informa- 
ción recogida no llegaba rápidamente a manos 
de quienes podían utilizarla. Mientras la pelí- 
cula era extraída del avión, procesada e inter- 
pretada, los objetivos potenciales tenían tiem- 
po de cambiar de emplazamiento. 

También la Unión Soviética ha realizado un 
acercamiento hacia los SLAR tácticos. El 
veloz MiG-25 es el equivalente más próximo 
del Blackbird, Su primera versión de recono- 
cimiento (la «Foxbat-B», aparecida sobre 
Israel en 1971) aloja cinco cámaras y un pe- 

ueño SLAR, pera la variante más reciente 
«Foxbat-D») lleva un SLAR mayor y va des- 
provista de cámaras, 


McDonnell Douglas espera que la US Navy adopte su 
versión RF-18 del Hornet. El carenado de proa puede 
contener una variedad de equipos intercambiables de 
sensores ópticos e Infrarrojos. Un concepto similar se 
emplea en los aviones de exportación Northrop RF-5E 
Tigereye (foto McDonnell Douglas) 


Los sistemas Elint pueden encontrar tam- 
bién aplicaciones tácticas. Otra versión del 
TR-1 puede emplear sofisticados receptores 
para localizar con precisión emisores hostiles 
tales como radares, y cuenta además con ca- 
pacidad de transmitir sus datos inmediata- 
mente a las unidades en tierra e incluso a avio- 
nes de ataque en vuelo en sus proximidades. 


Enlace de datos : 

Sin embargo, los defensores del reconoci- 
miento electrónico deben hacer frente a los 
argumentos de quienes abogan por los medios 
ópticos, qn se apoyan en que el radar 
nunca podrá igualar la claridad de una pelícu- 
la fotográfica, Admiten la importancia de que 
la información recabada por medios aéreos 
esté rápidamente a disposición de quienes 

uedan precisar de ella, pero puntualizan que 
ls nuevas cámaras electroópticas pueden 
usarse con enlaces de datos, que además van 
en beneficio de la claridad de imagen. Tam- 
bién las tomas de los IRLS pueden emplear el 
enlace de datos. Pero los abogados de los me- 
dios ópticos insisten en que los radares activos 
pueden ser perturbados por las contramedi- 
das hostiles y apuntan hacia el desarrollo de 
cámaras oblicuas de largo alcance, dotadas 
con una gran distancia focal que permita al 
avión portador utilizarlas desde distancias de 


Un RF-4C Phantom II del 1.° Squadron de la 10,* Ala 
de Reconocimiento Táctico de la US Air Force, basado 
en Alconbury (Gran Bretaña). Algunos aviones 
emplean sistemas de cartografía radárica y de 
reconocimiento infrarrojo, y otros en cambio SLAR 
más modernos y un sistema de inteligencia electrónica 
conocido como TEREC (foto Bob A. Munro). 


160 km. Este tipo de cámaras se usan ya en los 
SR-71 y U-2R, y han sido también empleadas 
con éxito por las Fuerzas Aéreas de Ísrael a 
bordo de aviones F-4E Phantom II modifica- 
dos especialmente. 

En años recientes, los israelíes se han con- 
vertido en líderes del empleo de los vehículos 
a control remoto. Tras el amplio uso que de 
tales vehículos hizo la US Air Force sobre el 
Sudeste Asiático, era lógico pensar que esos 
medios iban a ser desarrollados y adoptados 
para otros muchos cometidos, pero los defen- 
sores del reconocimiento tripulado argumen- 
taron que resultaban caros ¿ poco eficaces, de 
manera que en su lugar se dio luz verde al de- 
sarrollo del TR-1. Israel, enfrentado a los más 
modernos medios de defensa antiaérea de fa- 
bricación soviética, opinaba lo contrario y en 
1982 fue capaz de llevar a cabo la intachable 
destrucción de defensas antiaéreas sirias en el 
valle de la Bekaa gracias a sus vehículos de 
control remoto (RPV), Éstos eran el IAI 
Scout y el Tadiran Mastiff, equipados con sis- 
temas estabilizados de televisión y, cuando 
fue posible, también con sensores Élint. Esos 
RPV adquirieron los necesarios datos sobre la 
zona del objetivo y los transmitieron median- 
te el enlace de datos a las oleadas de aviones 
de interdicción que les seguían, que atacaron 
los emplazamientos SAM con bombas de 
caída libre y listas. 

Otras fuerzas han ido acumulando expe- 
riencia con los sistemas RPV de reconoci- 
miento, dotados con cámaras y sensores infra- 
rrojos y de radiación. Entre éstas figuran los 
ejércitos de seis miembros europeos de la 
OTAN. El US Army ha confiado sus necesi- 
dades al Lockheed Aquila, un RPV en forma 
de ala volante comprendido en un programa 
de miles de millones de dólares. Pero las fuer- 
zas aéreas no están tan convencidas: si los 
ejércitos de tierra, principales beneficiarios 
del reconocimiento táctico, confían su ye 
ción a RPV del propio ejército, ¿cómo expli- 
carán los responsables de las fuerzas aéreas 2 
sus muchachos que su clásico papel de recono, 


? 
cimiento táctico tripulado es cosa del pasado? 
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Aérospatiale 
Gazelle 


Interesados en conseguir un sucesor para su popular Alouette III, los 
franceses comenzaron a trabajar en 1964 en el diseño de un nuevo 
helicóptero ligero. Por entonces, el Ejército británico necesitaba con 
cierta urgencia un aparato de ese tipo, de manera que al cabo de tres 
años se produjo la inevitable comunión de intereses. 


El considerable número de ventas que la compañía nacionalizada 
Sud-Aviation obtuvo con su versátil Alouette IHI comenzó a perder 
mercia a principios de los años sesenta, de modo que se empezó a 
pensar en un nuevo diseño que mantuviese la envidiable posición 
francesa en el mercado mundial de helicópteros. La intención era 
que el previsto sucesor estuviese disponible en el momento en que 
se produjese la anunciada expansión del mercado de los helicópte- 
ros en 1970, pero no fue sino h dos años más tarde que el Gaze- 
lle resultante fue servido a sus primeros clientes. El adagio aero- 
náutico de que esi parece bueno es que es bueno» no pudo aplicar- 
se al atractivo Gazelle durante los primeros tiempos de su existen- 
cia, pero la cifra actual de 1 200 ejemplares pedidos confirma que 
ese helicóptero ha superado sobradamente sus problemas de desa- 
rrollo iniciales 

Naturalmente, el equipo de diseño de Sud estudió las deficien- 
cias del Alouette II a la hora de considerar las características de su 
sucesor, y dio luz verde a la concepción de un helicóptero más 
rápido y maniobrable destinado a las agencias militares. Los nue- 
vos motores a turboeje desarrollados por Turboméca prometían 
una respuesta parcial al problema de las prestaciones gracias a su 


potencia adicional, al tiempo que caracteristicas tales como la lige- 
reza y la agilidad pasaban a depender de nuevos conceptos en el 
diseño de cabi de rotores y en la construcción de las palas, La 
ave del diseño fue julio de 1964, en que Sud se alió con la 
na occidental Bölkow para desarrollar una nueva pala 
de fibra de vidrio y el correspondiente sistema de rotor rígido, Las 
previsiones apuntaban hacia la maniobrabilidad, la velocidad, la 
ligereza y un mantenimiento más simple 

En la otra orilla del canal de la Mancha, los británicos parecían 
no gozar de similar comunión de propósitos. En realidad circula» 
ban varios proyectos de nuevos helicópteros, pero el Cuerpo 
Aéreo del reito se vio obligado a cursar contratos interinos por 
el Bell 47G Sioux ante la desoladora conclusión de que ninguna de 
las propuestas británicas respondía a los requerimientos emitidos 


Este SA 342K, construido en 1976 para Egipto, tue convertido por Aérospatiale en el 
SA 342M de promoción comercial. Con un motor repotenciado y capacidad de 
disparo nocturno de los misiles contracarro HOT, el SA 342M es el modelo militar 
actual, que puede llevar alternativamente un contenedor de cohetes o (como en el 
caso de la fotografía) un cañón GIAT de 20 mm (foto Aérospatiale) 
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cu 
Los Gazelle HT.Mk 
son empleados a E K Roya 
705.° Squadron como entr è ra] 
básicos para los futuros 


Armada británica. Los} Rilatas dea 
~ esta unidad componen 


El desarrollo de un Gazelle con misiles 
contracarro para la Aviación del Ejército 
francés fue posible gracias a la 
modificación de aparatos SA 341F con 
un visor en el techo y misiles HOT en 
Soportes laterales. El ejemplar de la 
ilustración fue utilizado durante 1975 
por el Groupement ALAT Section 
Technique de l'Armée de Terre, en 
Satory. 


para hallar el sucesor del Saro Skeeter. El gobierno del momento 
no se caracterizaba precisamente por dilapidar fondos en concep- 
tos de defensa y, aunque ello no fue una catástrofe de las propor- 
ciones de la cancelación de proyectos ya famosos (TSR.2, P.1154 y 
HS.681). sí constituyó un serio revés nacional el hecho de que 
Gran Bretaña eligiera el helicóptero ligero de observación X-300, 
presentado por Sud en 1965. Sin embargo, en enero de 1967 se 
había llegado a un compromiso aceptable por el que los británicos 
obtenían unas ventajas industriales importantes. En virtud de ello 
se iban a desarrollar y construir conjuntamente tres helicópteros, 
destinados a ambos países: Westland se encargaría del programa 
WG.13 (Lynx). en tanto que Sud haría lo propio con los del SA 330 
(Puma) y SA 340 (Gazelle). 

El proyecto SA 340 de Sud adoptaba el rotor rígido de la pro- 
puesta X-300, pero fue en cambio incapaz de emplear los 450 hp de 
su motor Turboméca Oredon por el abandono del desarrollo de ese 
turboeje. En lugar de eso, el SA 340 n.° 001 utilizaba los 360 hp de 
un Astazou II cuando Denis Prost llevó a cabo el vuelo inaugural, 
en Marignane el 7 de abril de 1967, aunque Turboméca había 
prometido más caballos de potencia a corto plazo, La meta eran 
530 hp. cifra que se excedió a pesar de algunos problemas iniciales. 

El n.° 001 estaba equipado con los rotores principal y caudal 
habituales. en tanto que el n.° 002 presentaba ya la configuración 
prevista cuando alzó el vuelo el 12 de abril de 1968. Aparte del 
rotor principal rígido, montaba un rotor de cola carenado en fenes- 
tron y estabilizadores altos (en T). Innovación en el diseño de heli- 
cópteros, el fenestron era en realidad una soplante multipala que 
desempeñaba las funciones usuales de control direccional a baja 
velocidad o en vuelo estacionario. 

No obstante, las turbulencias causadas por la soplante en bande- 
ra provocaban una lenta respuesta a los mandos que sólo pudo ser 
corregida ejerciendo un control positivo constante sobre esa uni- 
dad. Incluso así, el fenestron proporcionaba un ahorro de potencia 


El prototipo del Gazelle sufrió diversas modificaciones en la sección de cola antes 
de presentar la forma con que aparece en la fotografía, prácticamente de producción 
salvo por la forma de las derivas marginales. Para acelerar el desarrollo, voló por 
primera vez con la sección de cola de un Alouette III. 


3706 


el el equipo gue 
Ñ exhibición de helicó; pode 
Navy, el «The a Cela Ropa 


en vuelo de traslación del 5% comparado con los rotores caudales 
de esquema clásico. Se dieron también problemas de distorsión de 
la deriva, fabricada de fibra de vidrio, que conducían a inestabili- 
dad direccional, y ello se solventó adoptando estabilizadores de 
implantación baja con derivas auxiliares marginales. 

Cuando comenzaron las evaluaciones a alta velocidad, el SA 340 
encontró problemas todavía más serios, pues se reveló incontrola- 
ble más allá de los 210 km/h (debido a la entrada en pérdida del 
rotor) y aquejado de fuertes vibraciones y tendencia al cabeceo. La 
causa de todo ello era que Sud había tomado las palas rígidas de 
fibra de vidrio del rotor principal de una bien probada instalación 
cuatripala y había instalado sólo tres de ellas en el SA 340. Inade- 
cuado al peso del avión y descompensado dinámicamente debido a 
la ausencia de otra pala a 180°, el rotor original hubo de ser susti- 
tuido por uno semiarticulado que fue probado en vuelo en el tercer 
avión. Como reflejo del cambio de rotor, este helicóptero fue de- 
signado SA 341 n.° 01. Más tarde se unieron al programa de en- 
sayos otros tres SA 341, de los que el n.* 03 fue entregado a West- 
land como patrón de la producción británica. 

Los problemas parecieron esfumarse cuando, el 15 de mayo de 
1971, Denis Prost y el SA 341-01 arrebataron al Hughes OH-6A 
tres plusmarcas mundiales: 3 km en línea recta a 309 km/h: de 12a 
25 km en línea recta a la misma velocidad; y un circuito cerrado de 
100 km a 299 km/h. Por entonces se había elegido el nombre de 
Gazelle (julio de 1969) y Sud había sido absorbida en el nuevo 
consorcio Aérospatiale (1 de enero de 1970) P 

Puede calificarse de conmoción cuando, al alzar el vuelo el pri- 
mer Gazelle de serie el 6 de agosto de 1971, se descubrió que pade- 
cía problemas de efecto de suelo y de vibración en la transmisión 
Lo que había sucedido era que Aérospatiale había combinado cam- 
bios tales como una cabina más larga, una puerta adicional a estri- 
bor, una unidad de cola mayor y los 590 hp del motor / ! 
en una sola célula. Evaluados de forma individual. tales cambios 


Westland padeció unos malos resultados comerciales a raiz de sus intentos de 
vender el SA 341G en el mercado civil británico. El aparato de la fotografía, 0n ña y 
sobre el palacio de Buckingham, es el primer SA 341G construido en Gran Bretai 
más tarde fue vendido a Suiza (foto Westland Helicopters). 


vuelo 


A pesar de la crisis energética de 
mediados de los años setenta, el 
Gazelle ha conseguido una buena 
penetración en el mercado 
norteamericano de helicópteros civiles y 
ha sido adquirido por compañías de 
prospección petrolífera, de apoyo a 
proyectos de ingeniería, de transporte 
ejecutivo y de charter. 


no habían afectado al aparato, pero al sumarlos presentaron difi- 
cultades que se tardó un año en rectificar 


La producción de Westland 


En virtud del acuerdo de 1967, quedaba bajo responsabilidad de 
Westland un 65% del Gazelle, lo que comprendía partes tales 
como la estructura principal del fuselaje, el larguero de cola y el 
engranaje reductor, si bien algunas de ellas fueron más tarde sub- 
contratadas a la British Hovercraft Corporation de Cowes. El 
británico recibió también componentes franceses con los que com- 
pletar todos los Gazelle encargados por las agencias militares britá- 
nicas y los vendidos a clientes civiles del país. Esa última categoría 
sólo abarcó diez ejemplares, además de otros dos vendidos en oc- 
tubre de 1974 a la policía de Qatar. Las primeras entregas civiles 
efectuadas por ambas líneas de montaje tuvieron lugar en marzo de 
1973, a la firma francesa Helijet y a la británica Point-to-Point He- 
licopters 

Aunque durante las primeras negociaciones se había sugerido 
que los tres servicios armados británicos necesitarían del orden de 
los 600 Gazelle, se les habían entregado sólo 282 cuando en febrero 
de 1984 se cerró la línea de montaje de Westland. Los 190 primeros 
ejemplares (y los 12 civiles y de exportación) se fabricaron en Yeo- 


Aérospatiale Gazelle 


Uno de los usuarios menores del Gazole 
os ol Cuerpo Aóroo Irlandós, que posos 
dos BA 342L asignados a su Escuela de 
Entronamiento Avanzado de Vuelo, El 
primer 6 a la ilustración) tug 


E L entregado øn diciembre de 1979, 
soguido por el segundo øn fubroro 
de 1981. 


vil, y los restantes en la factoría de Westland en Weston-super- 
Mare, a partir de octubre de 1977. La cifra total comprende 212 
Gazelle AH.Mk 1 para observación y enlace para el Ejército; 
40 entrenadores Gazelle HT.Mk 2 para el Arma Aérea de la Flota; 
y 29 Gazelle HT.Mk 3 para cometidos similares con la RAF. Más 
tarde, tres de estos últimos fueron convertidos en transportes VIP 
y complementados por un cuarto aparato nuevo de fábrica; los cua- 
tro llevan la denominación de Gazelle HCC.Mk 4 

Su empleo operacional comenzó el 3 de mayo de 1973 mediante 
la entrega de ejemplares a la Unidad Conjunta de Vuelo Intensivo 
de Middle Wallop. En diciembre de ese año, en que fue disuelta, 
esa unidad había atesorado 2 400 horas en cinco aviones. El entre- 
namiento de tripulaciones del Cuerpo Aéreo del Ejército (CAE) 
tiene todavía lugar en Middle Wallop a cargo de la Patrulla Avan- 
zada de Alas Rotativas, cuyos primeros graduados fueron destina- 
dos al 660.” Squadron cuando esta unidad se convirtió en la prime- 
ra unidad operativa del modelo en mayo de 1974 Aparatos del 


Los helicópteros se han revelado eficaces y económicos medios de Inspección de 
las líneas de alta tensión, así lo entendió Electricité de France, cuyo SA 3416 fue 
construido a finales de 1973 y era el 87.? Gazelle salido de las líneas de montaje. 
Resulta interesante comprobar que este aparato lleva los soportes de armas propios 
de las versiones militares (foto Aérospatiale) 


Yun 


CAE son también empleados por el Escuadrón Aćreo de la 
Brigada de Comandos de los Royal Marines ca 

Como entrenador, el Gazelle fue entregado en primer lugar a la 
ela Central de Vuelo de la RAF en julio de 1973, destinado a 
instructores. Posteriores entre sustituyeron los 
ados en la instrucción de pilotos por la 
Vuelo. Los Gazelle HT Mk 2 
Arma Aérea de la Flota 


Esi 
la conversión de 
Westland Whirlwind emple 
2.* Escuela de Entrenamiento de 
navales volaron con el 705." S sadron del 3 E 
a partir de marzo de 1974 a unidad pertenecen también los 
miembros del equipo acrobático «The Sharks». Cuatro Gazelle 
HCC.Mk 4 fueron suministrados al 32." Squadron de Northolt a 
partir de mayo de 1976 

Ampliamente utilizado por los escu: 
Bretaña, la República Federal de Alema 
el Gazelle AH.Mk 1 entró por primera vez en combate en 1982, 
con ocasión de la guerra de las Malvinas, para la que fue modifica- 
do para llevar contenedores de cohetes Matra de 68 mm en sopor- 
tes fijados al fuselaje. Se perdieron tres aparatos, dos de ellos por 
fuego de armas individuales; esas bajas acentuaron las críticas 
sobre la insuficiente robustez de este aparato para misiones de 
combate. Sin embargo, el CAE tiene previsto dar un papel más 
ofensivo a 67 de sus Gazelle, que serán convertidos al nivel del SA 
342 mediante un nuevo sistema de navegación y un visor montado 
en el techo, y utilizados como señalizadores de blancos para los 


helicópteros contracarro Westland Lynx. 


adrones del CAE en Gran 
nia, Hong Kong y Belize, 


El esfuerzo de ventas francés 

La mayor parte de la producción del Gazelle ha tenido lugar en 
Francia, país que ha conseguido un importante nivel de ventas de 
ejemplares civiles a Estados Unidos. Entre sus clientes han predo- 
minado las compañías de taxi aéreo y de transporte corporativo, 
mientras que en Europa se han constituido en fechas recientes tres 
escuelas civiles con aparatos Gazelle de segunda mano: las británi- 
cas Specialist Flying Training y Helicopter Services, y la francesa 
Heli Union, situada en Tarbes. La mayoría de sus alumnos proce- 
den de Oriente Medio. 

Las variantes civiles del Gaz 


propulsada por el Astazou HI de 5 
en enero de 1975 en el primer helicóptero civil autorizado para 


volar con un solo piloto en el marco de las normas IFR Categoría 1, 
y está también disponible en la variante «Stretched Gazelle». (A 
pesar de su denominación, esta versión no presenta ningún alarga- 
miento externo, sino un reacondicionamiento interior.) Desde 
1977 este modelo ha sido remplazado por el SA 3423, que se bene- 
ficia de la potencia adicional de su Astazou XIVH de 858 hp y de 
una mejora en el diseño del fenestron. El 11 de mayo de 1973 voló 
el prototipo SA 342, cuya nueva designación indicaba el cambio de 


planta motriz. 
De los servicios militares franceses, sólo la Aviation Légère de 
l'Armée de Terre (ALAT) ha adquirido el Gazelle, si bien en gran- 


des cantidades. Comenzando con el ejemplar que hacía el número 
26 de serie, la ALAT recibió 170 unidades del SA 341F para enlace 
y observación, y también como remplazo parcial de los Alouette i; 
Unos 110 de ellos han sido equipados con un visor en el techo y 
soportes laterales para misiles contracarro Euromissile HOT, mo- 
dificación que ha resultado en la designación SA 341M. Las entre- 
gas de los primeros aparatos reformados tuvieron lugar en setiem- 
bre de 1978. Otros ejemplares han sido dotados con el cañón 
GIAT de 20 mm. 

Sin embargo, el definitivo Gazelle armado con el HOT es el SA 
342M, suministrado a partir de febrero de 1980 en respuesta a un 
requerimiento por 158 ejemplares (79 de los cuales corresponden a 
un pedido en firme acordado en 1984) destinados a sustituir a los 
Alouette III equipados con misiles contracarro SS.11. Tanto el SA 
342M como su contrapartida de exportación, el SA 342L, montan 
el motor turboeje Astazou XIVH básico y el fenestron mejorado, 
además de provisión para el HOT y otras armas ligeras en los so- 
portes laterales. No obstante, los SÁ 342M de la ALAT incorporan 
un piloto automático SFIM PA 85G, un Doppler Decca 80, sistema 
de navegación Crouzet Nadir, equipo de vuelo nocturno y un visor 
giroestabilizado APX 397 para los cuatro misiles HOT. 

Las ventas de Gazelle militares de exportación comenzaron con 
el modelo SA 341H, equivalente a los primeros ejemplares servi- 
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elle comenzaron con la SA 341G, 
90 hp. Este modelo se convirtió 


pr 
; rmadas de Francia y Gran Bretaña. Apareció a 

dos a las fuerzas ®t 342K, con un motor repotenciado, y el SA 
` e H on modificado En total, existen alrededor de 

penes »ş en activo Uno de los primeros clientes fue- 

zelle a de Yugoslavia, que adquirieron 21 unidades 

ron | a firma del país (Soko) construyese otros 132 en 
antes de que he como Partizan, pueden ser armados con el misil 
Mostar. Conoci los 3 «Sagger» € incluso han sido equipados 


nan es contrahelicóptero, 

6 países han adquirido el Gazelle; entre 

to, con un total de 90, algunos de ellos armados 

ptos ones GIAT de 20 mm. Los 30 últimos SA 
6 de Heluán y entregados a 


contracarro sO' 
con mis! 
Por lo me: 
ellos se cuenta Egi E 
son les DOi nado en la Factoría 3 Pea 
ntrado os 
partir de diciembre de 1983. Han e entregados a Iraq a 
197 81, así como U de los 50 SA Pe sold A 
Ol í erdieron en Líbano en 1982, prin- 
Siria. Ocho de o ls fuerzas israelíes, lo que dio peta re- 
ia fi dido por otros 15 aparatos en 1984, 
s del Gazelle con el HOT fue Ku- 
it, al que se € A 342K en 1974-76 (la mitad para 
dis o es CONLTACArrO y el resto para enlace) y unos pocos SA 342L 
en 1983 Tras haber rechazado los helicópteros contracarro esta- 
Onide Marruecos recibió en 1982 veinticuatro SA 342L ar- 
mados con misiles HOT y cañones como complemento de tres SA 
342K y tres SA 342L suministrados a la policía local en 1976-77. 
A pesar de la disponibilidad de otro «sustituto del Alouette II» 
en forma del Aérospatiale Buell! a plas de 
i ión regular (si bien 1 TOS 
una cadencia de producción reg! rd e 


tiempos) para poder cumplir con todos los | Ss. 
paria P iniciales y, para algunos, demasiado frágil para opera- 


ciones de combate, ha conseguido, sin embargo, emular el éxito de 
su predecesor, si bien ha logrado menos ventas en el campo civil. 
Menudo, veloz y grácil, no podía llevar ningún otro nombre más 


adecuado. 


Aórospatiale Gazelle 


De los Gazelle militares, unos de los 
más originales son los transportes VIP 
NCC.Mk 4 utilizados por la RAF. El 
primero de ellos (en la ilustración) tue 
convertido de un entrenador HT.MA 3 y 
entregado al 32.* Squadron en mayo de 
1976. Esa unidad recibió otros dos 
aparatos modificados, en tanto que el 
cuarto tue de primera mano, construido 


en 1984. 
~ _— CEOS 
ro . . 90 Rya uma aro 109 Pesos ausiadles pwa 
Corte esquemático del Aérospatiale SA 341 Gazelle SS onirapeso SNAMEO 
TIRAN do 110 Compensador 
1 Sonda piot 2) Caya control mando culectro 42 Uniad mezcla (conto! mares) 91 Cra sintundora 111 Revessmeni bordo ataque 
2 Luz de atea Transman mando rotor cola a9 Varias mando ator popa O Lera pata en poturetano 
3 Registro acceso tutora Palanca paso oohoo copiar. 44 Plataforma transmssdn I Amorbguacdor Martutoo 
fatvorto) Palanca paso colectvo: coto. 45 Conducto extractor are amado 
4 Pano escudos N Pesales mando drecoonal 46 Bancada engranao prnopal Q Eguposantaro. 
5 Bateria copdoto. 47 Acoplamiento del motor al 95 Regsstro acceso uquierdo al 
6 Toma are ventilación cabina 25 Pedales mando drreoconal enprange paapa SOMALEMENO CQUPRE 
? Palanca control ventilación piloto 48 Engranazo prnopal 96 Fiaown para el tren de ruedas 
cabna 26 Consola contra! vuelo y equipo. 49 Cabeza rotor ponapal de remolque 
8 Dorso panol instrumentos rado (semartoulada) $7 Aremzador 
9 Panel instrumentos 27 Palanca liberación puerta 50 Amortiguador resstenoa. SS Registro acueso ala secon 
10 Asoro quierda 51 Palas rotor apo BOW ap peso. 
11 Compas maestro 28 Ventilador onentable S2 Conjunto mando camo paso 99 Estribo on supero 
12 Espejo mtrovisor 29 Conexiones mtercomuncación. 59 Articulación: oontra ooun anddestzante 
13 Palanca control treno en el techo camdo paso 100 Asero 
transmisión 30 Forro mtenor caba S4 Conjunto hadráutoo (bomba. 101 Deriva 
14 Palanca control fugo 31 Asento pasajero. hedráubica maestra) 102 Mamparo delantero. 
combustible 32 Asento doble pasajero 55 Capo derecho engranajes. 109 Mamparo trasero. 
15 Mando interrupción paso. 33 Panel arcuios aberto 104. Rann onturòn segundas. 
Combustide 34 Acceso al compartimiento carga S6 Amortguador base soporte pasye 
16 Conductos sstema calotacción — 35 Puerta delantera aquierda. $7 Patatorma transmisión 105 Sonda temperatura aro. 
cabina 36 Puerta trasera izquierda 58 Freno disco transmisión 106 Turbooje Turboméca 
17 Apertura puerta 37 Equipo primoros auxibos. 59 Membro trasero bancada Astazos IIl 
18 Palanca paso cicho piloto 38 Palanca liberación puerta engranaje 107 Estructura alveolar denva 
19 Asento piloto trasora iequierda 60 Ejo transmisión (del engranaje aunar (revestimiento 
39 Asiento ababblo prnapal al intermedio) 'metaboo) 
40 Piso cabina pasaje 61 Alojamiento reductor 108 Estructura alveolar pata rotor 
41 Dinamotor y transmisor 62 Capó derecho motor. abierto 


receptor 
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sto 
británico; 212, con mottes Astatou IN 
SAHIG Gazelle HT. Mk 2 para la Royal Navy 


74 Engranaje rotor cola 


40 
SAD: med Rare TM parla Royal Ar 
75 Boca llenado lubncanto lares 
cola 


Force británica; 29. 
SA SATE: made Gazelle HCC. Mk 4 para la Royal Alr 
Force británica; un castrado y res cometo 


a partir de aparatos HT.MKS 

SESAN modio para e! roto trans: 170 ejemplares. 

SA SAIM: modelo para el Ejército francés: 110 aparatos. 

convertidos 

82 Antena UHF superior 

83 Luz navegación 

84 Conducto acometida sistemas 
eléctncos cola 

85 Antena UHF/VHF interior 


3709 


Grandes Aviones del Mundo 


Especificaciones técnicas 


Aérospatiale SA 341 Gazelle 
Tipo: helicóptero utilitario y cont 
Planta motriz: un turbocje Purboméca-Astazou IHA, estabilizado a 
590 hp en despegue, capacidad habitual de combustible 445 litros; 
capacidad máxima de combustible 735 litros; apacidad de aceite 13 
litros (más 3 para la transn ón) 

Prestaciones: velocidad máxima de crucero 264 km/h, al nivel del 
mar; techo práctico 5 000 m; techo estacionario 2 000 m sin efecto 
suelo; alcance a nivel del mar y con dotación máxima de combustible 
670 km; alcance con el piloto y 500 kg de carga útil 360 km 

Pesos: vacío 917 kg; máximo en despegue y aterrizaje 1 800 kg; carga 
discal máxima del rotor principal 19,5 kg/m? 

Dimensiones: diámetro del rotor principal 10,50 m; diámetro del 
rotor de cola 69 cm; cuerda de las palas del rotor principal 30 cm 
(constante); longitud total 11,97 m; longitud del fuselaje 9,53 m; 
anchura (con el rotor plegado) 2,01 m; altura total 3,18 m; vía de los 
patines 2,01 m; superficie discal del rotor principal 86,5 m?; 
superficie discal del rotor de cola 0,37 m?, superficie de la deriva 


0,45 m?; superficie de los estabilizadores 1,80 m?; volumen de la 
cabina 1,80 m3 


racarro de cinco plazas 


ri cionalmente, seis) misiles contracarro 
Arman n o topean lladoras As 7,62 mm; o un cañón 
GIAT de 20 mm o dos misiles aire-superficic Aérospatiale AS 12; 
e contenedores de cohetes (para los Brandt de 68 mmo los FZ i 
7 mm); or giroestabilizado APX-Bézu 334 perl AS 12y un 
APX 397 ara los HOT, posibilidad de utilizar bengalas de 
reconocimiento y señalizadores fumígenos 


(a Ya pa 


El Cuerpo Aéreo del Ejército británico es el segundo mayor usuari 

que ha recibido 212 unidades AH.Mk 1 entre 1973 y 1984 Lan peca a; E 
aparatos son empleados por los Royal Marines). Todos ellos están acabados con el 
esquema mimético que aparece en la Ilustración; no obstante, este aparato en 
concreto lleva también superficies en color naranja de alta visibilidad pues es uno 
de los 26 utilizados en misiones de entrenamiento por el Squadron Avanzado de Alas 
Rotativas del Centro del Cuerpo Aéreo del Ejército (en Middle Wallop). Este aparato 
realizó su primer vuelo el 17 de mayo de 1976 en la factoría de Westland en Yeovil y 
fue entregado a la unidad de recepción de helicópteros el 28 de mayo. Fue 
empleado por la Patrulla de Conversión Operacional Gazelle en octubre de 1976 
inmediatamente antes de que esa unidad fuese rebautizada Patrulla Avanzada de 
Alas Rotativas y, finalmente, Squadron Avanzado de Alas Rotativas 


Chris Dary 


Aérospatiale Gazelle 


31. Squadron (continuación) 


El mismo día, el 31.9 fue reformado 


con un papel operacional. Quedó con- 
vertido en el tercer escuadrón de la ` 


RAF Germany con misiones de reco- 
nocimiento fotográfico, para las cua- 
les fue equipado con el English Elec- 
tric Canberra. Estas tareas exigían fo- 
tografías a alta y baja cota, y el escua- 
drón trabajó duro para alcanzar la 
gran velocidad y precisión requeridos 
por las fuerzas aéreas de la OTAN de 
que formaba parte. Siguió siendo un 
componente de los efectivos de reco- 
nocimiento fotográfico en Alemania 
hasta 1971, cuando el Canberra fue 
dado de baja. El 31.° fue disuelto en 
Laarbruch el 13 de marzo de 1971. 
Siete meses después, el escuadrón 
se formó de nuevo en Alemania. Su 
base era esta vez la de Brüggen y su 
material de vuelo el McDonnell Dou- 
las Phantom FGR.Mk 2. Ahora, su 
unción era de caza y ataque al suelo, 
y su misión ayudar a rechazar cual- 
quier ataque soviético a través de Ale- 
mania, así como salidas de interdic- 
ción tras las líneas. Los Phantom cum- 
plieron con este papel hasta diciembre 
de 1975, en que el escuadrón recibió 
sus primeros SEPECAT Jaguar, con 
los que quedó completamente reequi- 
pado en junio de 1976. Desde enton- 
ces, el escuadrón ha formado parte 
del Ala Brüggen y mantiene un alto 
grado de disponibilidad mediante la 
parar ión en numerosos ejercicios 
y despliegues. 


Izquierda: durante un ejercicio de la 
OTAN, un Canberra PR.Mk 7 del 31,2 
Squadron se halla estacionado junto a 
un laboratorio móvil, donde sus 
fotografías serán rápidamente 
procesadas y enviadas a los 
especialistas en interpretación (foto 
John D. R. Rawlings) 


Arriba: la insignia del 31.° Squadron, la 
estrella de la India enmarcada en un 
damero verde y amarillo, aparecía en la 
sección de proa de sus Phantom. 


Dos Jaguar GR.Mk 1 del 31.* Squadron vuelan sobre su base de Brüggen, Alemania. El emblema de la estrella de la India 
está enmarcado en el damero verde y amarillo, adoptado por el escuadrón cuando se convirtió en una unidad de caza y 
ataque al suelo. También llevan las letras código de la RAF Germany en la deriva, que en el 31.° empiezan con la «D». 


32.” Squadron 


Proyectado desde el principio como 
un escuadrón de caza, el 32.° se formó 
en Netheravon el 12 de enero de 1916 
a partir de un núcleo de personal pro- 
cedente del 21.” Squadron. Rápida- 
mente se preparo, y se le dotó con 
cazas Airco D.H.2, con los que se 
trasladó a Francia el 28 de mayo. 
Pronto entró en acción y los D.H.2 
demostraron ser unos cazas útiles y 
maniobrables; el 1 de julio, el primer 
día de la batalla del Somme, el oficial 
al mando, mayor L.W.B. Rees, ganó 
la Cruz Victoria al trabar combate con 
10 aviones alemanes y obligar a dos de 
ellos, aún malherido en una pierna, a 
tomar tierra para después seguir lu- 
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chando hasta que se le hubo termina- 
do la munición. Desde aquel momen- 
to, y tras participar también en la ba- 


talla de Arrás en 1917, el 32.* estuvo : 


continuamente en acción, siendo sus 
misiones las de escolta, de patrulla 
ofensiva y de ataque a baja cota sobre 
tropas enemigas. 

A comienzos del verano de 1917, el 
32. fue reequipado con aviones 
D.H.5 para las mismas misiones hasta 
la tercera batalla de Ypres, en la que 
se concentró en los ataques al suelo 
para los que el D.H.S estaba mejor 
capacitado. Tras este largo período de 
operaciones intensivas, en el invierno 
de 1917 se redujo algo el ritmo y en 
enero de 1918 el escuadrón dejó los 
D.H.S por los RAF S.E.Sa. Después 
de una lenta conversión fue destinado 
a una serie de acciones para detener a 
los alemanes, que intentaban abrirse 
camino en marzo de 1918. Su misión 
primaria fue resistir el avance alemán 
ametrallando a baja cota. Después de 
que los alemanes se detuvieran y re- 
trocedieran, el 32.? volvió a sus patru- 
llas ofensivas habituales, a cuya con- 
secuencia se vio envuelto en los gran- 
des combates de caza de comienzos 
del verano. 

Ello se interrumpió en junio al ser 
trasladado el escuadrón al frente fran- 
cés durante un par de meses, tras los 
cuales regresó para tomar parte en la 
batalla de Amiens y a verse envuelto 
en el último gran avance encaminado a 
la derrota alemana, en 1918. 

Tras cuatro meses en el continente, 
el escuadrón volvió a Inglaterra en 


A comienzos de los años treinta, la prueba de fue 
0: o , go para los escuadrones de la RAF 
era cada año el Ejercicio Anual de Defensa Aérea. Encargado de la protección de 


Londres, el 


132.° tenía listos sus Bristol Buldog Mk IIA. Los pilotos se dirigían hacia 


ellos al recibir el aviso de la aproximación del «enemigo». 


marzo de 1919 y fue disuelto en Croy- 
don el 29 de diciembre de 1919. $ 

El 1 de abril de 1923, el 32.° Squa- 
dron se formó de nuevo con el papel 
de caza; su base fue Kenley y se le 
equipó con el Sopwith Snipe, si bien 
tuvo que pasar algún tiempo antes de 
que la unidad disfrutase de su poten- 
cial operativo completo. El escuadrón 
fue una de las unidades de caza elegi- 
das para el desarrollo del vuelo noc- 
turno, al ga comenzó a dedicarse en 
1924. Al final de ese año los Gloster 
Grebe sustituyeron a los Snipe y el es- 
cuadrón tomó parte en el festival de 
Hendon de 1925 con esos aviones. El 
año 1926 trajo una misión muy distin- 
ta: la huelga general había afectado al 
reparto postal y, así, el escuadrón se 
dedicó a transportar correo urgente y 
despachos oficiales de Kenley a Gos- 
port, Halton y Old Sarum. 


Los Gloster Gamecock sucedieron 
a los Grebe el año siguiente y propor- 
cionaron al 32.° Squadron uno de los 
mejores caza de aquel período, pero 
dos años después fueron remplazados 
por los Armstrong Whitworth Siskin. 
La intensidad operativa del escuadrón 
aumentó conforme avanzaban los 
años treinta, y ese aumento continuó 
con los Bristol Bulldog desde 1931 en 
adelante. Con este modelo el escua- 


,drón se desplazó a través de dos valles 


hasta Biggin Hill en 1932. Los Bulldog 
estuvieron en activo hasta 1936, cuan- 
do la unidad adquirió su último caza 
biplano, el Gloster Gauntlet. Con él 
se fue acercando la II Guerra Mun- 
dial, mientras el escuadrón participa- 
ba en los comienzos del desarrollo del 
radar para la defensa aérea; en octu- 
bre de 1938, uno de sus Gauntlet se 
convirtió en el primer caza guiado por 


iron (sigue) 


“otro avión (un DC-3 de 
y mwa de Schiphol a 
nismo mes, el 32." comenzó su 
pupumiento con los Hawker Hu- 
rome, proceso que no concluyó por 
completo hasta el verano siguiente 
Durante los ejercicios de 1939 se le 
desplegó de nuevo como un escua- 
drón de caza nocturna, y perdió tres 
de sus pilotos en un fatal accidente. Al 
irrumpir la H Guerra Mundial, el 32." 
era una unidad plenamente operacio- 
nal pero, aunque voló en alguna salida 
ocasional, no se encontró con la avia- 
ción enemiga h enero de 1940, en 
esa ocasión, sin embargo, fue rechaza- 
do por el fi aéreo 

Su entrada en ón se produjo 
bastante pronto, en mayo de 1940; el 
escuadrón utilizó Abbeville como te- 
rreno avanzado e intentó reforzar los 
escuadrones de Hurricane en Francia 
Además de misiones de defensa, llevó 
a cabo ataques contra los acródromos 
ocupados por los alemanes en los Paí- 
ses Bajos. 

Se dedicó a continuación a realizar 
patrullas sobre Dunkerque para impe- 
dir que la aviación enemiga bombar- 
deara al Ejército británico en su reti- 
rada, Entonces llegó el mes de junio, 
que terminó con algunas batallas 
sobre el canal de la Mancha y los 

uertos costeros, ya que la Luftwaffe 
fabia comenzado su preludio a la ba- 
talla de Inglaterra. A finales de ese 
mes, el escuadrón tenía confirmadas 
31 victorias y desde entonces continuó 
en la brecha durante casi las 24 horas 
del día, utilizando Hawkinge como 
base avanzada. En el transcurso de los 
meses de julio y agosto, los combates 
se sucedieron incesantemente y el 32.° 
siguió bregando hasta la extenuación, 
perdiendo y ganando por igual, hasta 
que el 28 de agosto fue retirado y en- 
viado al norte para un período de des- 
canso, 

A finales de año, el escuadrón fuc 
transferido al 101. Group para ser 
desplegado principalmente en patru- 
llas de convoyes, alternadas con unas 

as misiones de interdicción naval. 
inguna acción sería tuvo lugar hasta 
febrero de 1942, en que voló como es- 
colta de los cazabombarderos envia- 
dos a atacar a los Scharnhors! y Gnei- 
senau en su audaz escapada a través 
del Canal. 

En agosto se vio violentamente in- 
volucrado en los desembarcos de 
Dieppe. Llevó a cabo cuatro patru- 
llas, las tres primeras por la manaña, 
para el ataque a instalaciones en tie- 
rra, y la última para la escolta del con- 
voy de regreso; sólo perdió un piloto, 
en este caso debido a una colisión. Por 
entonces, el escuadrón estaba en 
plena conversión a funciones de caza 
hocturna, pero ello se pospuso y fue 
asignado a las fuerzas que debían 
apoyar los desembarcos en el norte de 
Africa. Esto supuso el empleo de unos 
Hurricane distintos y su entrenamien- 
to para otro tipo de deberes. El 32.” 
llegó a Argelia el 7 de diciembre de 
1942, con aviones Hurricane Mk IIC, 
€ inmediatamente se dedicó a patru- 
llar sobre los convoyes por llegar, y a 
salidas de defensa aérea de las bases 
en tierra; en enero de 1943 abatió su 

rimer aparato en ese escenario, un 

einkel He 111 que atacaba el aeró- 
dromo de Casablanca 

Los Supermarine Spitfire se suma- 
ron a los efectivos del 32 ° Squadron 
en abril y gradualmente fueron ganan- 
do terreno a los Hurricanes; sin em- 
bargo, la baja disponibilidad ini 
del Spitfire perjudicó a la moral del 
escuadrón, y no fue hasta agosto que 
el 32? comenzó a ganar confianza al 


demostrarse su su perioridad sobre los 
Focker-Wulf Fw 15% En octubre se 
mudó a Italia dejando tras de sí desta 
Camentos a lo (argo de la costa del 
norte de África con propósitos defen 
sivos, y no fue hasta enero de 1944 
que el escuadrón volvió a ser una uni 
dad completa ui ez. más. 

En It abo de nuevo pa 
trullas se trasladó a la 


alia llevó 
defensiva 


lo largo 
gue se 
um día bre Yugos- 
aua con Spitfires equipados con 
bombas; en agosto efectuó un total de 
89 ataques 

Este provechoso tra 
rrumpido al final de se 
se envió 
que lleva 


ajo fue inte- 
iembre, en que 
l escuadrón a Grecia para 
pa a término vuelos de inter- 
icción y salidas de escolta a los trans- 
portes Douglas Dakota que lanzaban 
suministros para los part 
noviembre apoyó los elos mbarcos en 
Salónica, tras lo cual fue retirado de 
las ciones en febrero de 1945 y 
se trasladó a Palestina para realizar 
patrullas de seguridad interna. Allí 
permaneció durante tres años volando 
constantemente sobre los oleoductos 
en el desierto para frustrar acciones 
guerrilleras, El grueso de su actividad 
se desvió al poco tiempo a patrullas 
marítimas para localizar y disuadir a 
embarcaciones con inmigrantes judíos 
ilegales que pretendían entrar en Pa- 
lestina 
A los problemas que comportaban 
estas misiones hubo que sumar un 
firme incremento de la actividad te- 
rrorista, hasta el punto de que en 1947 
algunos de sus Spitfire saltaron por los 
aires en cl acródromo de Ein Shemer 
También durante su estancia en Pales- 
tina, el escuadrón fue bombardeado 
Pos las Fuerzas Aéreas de Egipto, y 
ubo de lamentar as bajas. Lu 
agitación llegó a tal punto qe en 
mayo de 1948 fue trasladado a Chipre 
desde donde continuó patrullando las 
aguas entre esa isla e Israel. 
Estacionado en Nicosia, en mayo 
de 1949 el 32.” Squadron se convirtió 
en la primera unidad de cazas a reac 
ción en Oriente Medio al recibir avio 
nes de Havilland Vampire F.Mk 3 
Completó la conversión a este modelo 
en enero de 1951 se trasladó a la 
Zona del Canal de Suez, donde al poco 
tiempo se integró en la recién creada 
Ala Vampire. En 1955 el escuadrón 
fue enviado a Shaibah, en el golfo de 
Arabia, donde mantuvo patrullas de 
seguridad en ese área durante un año 
antes de trasladarse a Ammán, en Jor- 
dania. En 1954, la unidad había sido 
reequipada con el desarrollo del Vam- 
pire, el Venom, Con este tipo actuó 
en los sucesos de Suez, en 1956, Al 
concluir ese episodio, el escuadrón re- 
tornó a Chipre con sus Venom y fue 
disuelto en Nicosia el 14 de enero de 
1957. 
Sin embargo, la historia de esa uni- 
dad no concluyó con ese episodio, 
pues por entonces ya se había consti- 
tuido un nuevo 32. Squadron en 
Weston Zoyland, equipado con el En- 
gish Electric caben Se prelado a 
hipre en mayo y al poco tiempo pas 
a ha el at ¿ecundrón del Ala de 
Bombardeo de Oriente Medio. Ello 
tuvo lugar en la gran base de Akroti 
al sur de la isla, y fue también 
donde se labró su reputación como es- 
cuadrón de bombardeo a cotas bajas y 
medías. En setiembre llevó a cabo una 
visita de buena voluntad a Kenia y al 
jo siguiente voló a Gran Bretaña 
E fue su norma operacional, con el 
envío de destacamentos a Oriente 
Medio durante los años que siguieron. 


Esta excelente instantánea muestra el modelo más usado por el 32.” en su funcion 
de transporte de personalidades, el Whirlwind HAR.Mk 10. Ha sido fotografiado 
sobre el puente de La Torre en uno de sus muchos viajes a lo largo del río, 


dirigiéndose al este de Londres. 


Un BAe 125 del 32.” se aproxima a RAF 
Northolt, la base del escuadrón desde 
que se volvió a formar a partir del viejo 
Metropolitan Communications Squadron 
en 1969 (foto Lindsay Peacock) 


La insignia del cuerno de caza del 32." 
Squadron, fotografiada en la deriva de 
un Andover, simboliza la capacidad de 
esta unidad de cazar al enemigo y 
representa el lema del escuadrón. 


El Aérospatiale Gazelle sirve en el 32.” en misiones de enlace y es usado 
frecuentemente por mandos superiores y personalidades. El Gazelle sustituyó en el 
escuadrón a los Whirlwind. Es la única unidad de la RAF que opera con este modelo, 
que también es utilizado para el entrenamiento de pilotos de helicópteros en RAF 


Shawbury (foto MoD). 


Entre 1961 y 1962, el Canberra B.Mk 
15 remplazó al viejo Canberra B.Mk 2 

el escuadrón hubo de aprender a uti- 
lizar cohetes, debido a que esta ver- 
sión contaba con capacidad de ataque 
al suelo. Siguió enviando destacamen- 
tos y en diciembre de 1964 la totalidad 
de sus efectivos se desplazaron a Ten- 
gah (Singapur) durante la confronta- 
ción con donesia: pasó en esa región 
unos tres meses. Ese mismo año aña- 
dió el misil AS.30 a su arsenal de 
armas ofensivas. El escuadrón conti- 
nuó volando desde la base de Akrotiri 


hasta que el Ala de Interdicción fue 
disuelta el 3 de febrero de 1969 

Ese mismo día, el Escuadrón Me- 
tropolitano de Comunicaciones fue 
rebautizado 32.? Squadron Equ: 
con aparatos Beagle Basse 
Siddeley Andover y 
pasó a ser responsable del 
de miembros del gobie 
mandos de la RAF 
Gran Bretaña v en el 
Desde entonces. 
cida a sólo tres mode! 
que empicaba er 


Cuatro días antes de que el 12." Squa- 
dron se trasladase de Netheravon 
a Francia, el personal sobrante de 
esa unidad se mudó a Filton, donde 
constituyó en su momento el núcleo 
del 33.” Squadron, que se creó el 12 
de enero de 1916. Esto ocurría en un 
momento en que la responsabilidad 
de la defensa aérea de Gran Bretaña 
era transferida del RNAS al RFC y se 
comenzaban a organizar los escuadro- 
nes de la Defensa Metropolitana. El 
33." se convirtió en uno de los prime- 
ros en marzo y al mes siguiente se 
trasladó a su área de operaciones en la 
orilla de Yorkshire del Humber 

El escuadrón fue inmediatamente 
dividido en tres patrullas, una con 
base en Beverley para la defensa del 
Humber, otra en Coal Aston para la 
defensa de Sheffield y la tercera en 
Bramhan Moor para la protección de 
Leeds. Al principio utilizó varios 
ejemplares de los RAF B.E.2d y 
B.E.2e, pero a finales de 1916 comen- 
zó a recibir el RAF F.E.2b. 

Cuando los dirigibles alemanes apa- 
recían sobre el mar del Norte, el 33.” 
despegaba para interceptarlos, pero 
no obtuvo ningún éxito contra ellos ya 
que éstos tenían normalmente un régi- 
men de trepada superior al de los 
B.E. y FE. Su actividad, sin embar- 
go, ayudó a desviar a los Zeppelines 
de sus objetivos. A lo largo de 1917 y 

a entrado el 1918 voló en aviones 

E.2b, pero durante el verano de 
1918 recibió los Bristol Fighter. Sin 
embargo, mucho antes de eso los ata- 
ques terminaron y el escuadrón fue 
reequipado de nuevo, en agosto, con 
Avro 504K especialmente adaptados 
para el vuelo nocturno, con los cuales 
pasó el tiempo en salidas de entrena- 
miento de vuelo nocturno avanzado. 
Acabada la guerra, el 33.” fue final- 
mente disuelto en Kirton-in-Lindsey 
el 13 de junio de 1919 

El escuadrón no se formó de nuevo 


hasta el 1 de marzo de 1929 en que 


reapareció en Netheravon como uni 
dad de bombardeo, trasladándose a su 
primera base de operaciones, en East- 
church, seis meses después. Estuvo 
temporalmente equipado con cl Haw 
ker Horsley, y después con el bombar- 
dero diurno Hawker Hart, que por 


entonces cra más veloz que cualquier 
caza de la RAF 

în octubre de 1935, el 33." 
dron fue enviado a 
crisis de Abisinia, y 
a Cisjordan a y a Palestina cn 1936, 
ocupándose allí de patrullas de seguri- 
dad. Al contrario que la mayoría de 
los escuadrones de refuerzo que pro- 
cedían de Gran Bretaña, cl 33.% no 
volvió a las islas en 1936, sino que per- 
mancció en Oriente Medio 

El 1 de marzo de 1938 se produjo 
un cambio radical en cl 33." , pues fue 
reorganizado en un escuadrón de 
azas monoplazas, la primera unidad 

y permanente en Egipto duran- 

te 12 años. Para ello se le dotó con el 
Gloster Gladiator en Ismailía y en se- 
tiembre se naom pr parano lo sufi- 
ciente como para destinar un destaca- 
mento a las fuerzas empeñadas en mi- 
siones de ataque al suelo requeridas 
en Palestina a causa de los disturbios 
provocados en aquel árca. Eso fue 
todo durante 1937, año en que el cs- 
cuadrón al completo se trasladó a 
Lydda 

Sin embargo, comenzaba a tomar 
cuerpo una amenaza mayor, y en el 
verano de 1939 el escuadrón volvió a 
Egipto en previsión de que pudiese es- 
tallar la guerra con Italia. Esto, por 
supuesto, ocurrió en junio de 1940, y 
tres días después de que Mussolini de- 
clarase las hostilidades el 33.° sostuvo 
su primer combate con la aviación ita- 
liana, con el resultado de dos aparatos 
italianos abatidos y ninguna pérdida 
británica. Durante los tres meses si- 
guientes, el escuadrón estuvo en con- 
tinua acción en el desierto occidental, 
pero en setiembre se retiró a la zona 
del delta del Nilo para comenzar su 
lenta conversión al Hawker Hurrica- 
ne. Este nuevo avión dio al escuadrón 
un mayor dinamismo e hizo posible 
que éste incrementara rápidamente su 
número de victorias durante el resto 
del año. En enero de 1941 el escua- 
drón fue retirado y enviado a Grecia 
un mes más tarde, donde tomó a su 
cargo la defensa aérea de Atenas y 
proporcionó escolta a los bombarde- 
ros Blenheim que atacaban a las fuer- 
zas invasoras Italianas. Tras algunos 
problemas iniciales, el escuadrón se 
reagrupó totalmente y se enfrentó a 
sus primeros aparatos alemanes sobre 
Grecia en abril; al finalizar el mes, sin 
embargo, la lucha en tierra había em- 
peorado tanto que la misión final del 
escuadrón fue cubrir la retirada de las 
tropas británicas. Por entonces, al 
33.* sólo le restaban cuatro Hurricane 


Transformado de unidad de bombardeo en unidad de caza en 1938, el 33.” era por 
entonces el único escuadrón de caza en Egipto. Uno de sus Gladiators fue 
fotografiado momentos antes de la «suelta de calzos», levantando una pequeña 
tormenta de arena en la base de Ismailía. 


3714 


Al terminar la guer 


ra, el 33.” pasó a formar parte de las BAFO en Alemania y, como 


I de mostrar pabellón en Berlín. En la fotografía aparece una 
formacié nde Tempest E. Mk 5 del escuadrón patrullando sobre la ciudad. El código 


«5R» se ha mantenido desde el fin de la guerra. 


con ellos se trasladó a Creta. Allí, 
los febriles combates contra una fuer- 
za superior resultaron excesivos para 
la supervivencia de la unidad y, aun- 
que gran parte de su personal fue 
hecho prisionero, el resto consiguió 
huir y poner proa a Egipto. El escua- 
drón hubo de recomponerse de 
nuevo, en Auriya, donde compartió 
los Sea Hurricane con el 806.° e 
dron del Arma Aérea de la Flota 
hasta que de nuevo constituyó una 
unidad completa. En julio le fueron 
asignadas misiones de defensa aérea, 
lo que significó que sólo encontrase 
blancos ocasionales; pero al cabo de 
dos meses fue enviado una vez más a 
combatir sobre las arenas del desierto. 
Al acabar el año siguió un período 
vacilante en cl que el escuadrón se 
reequipó con Curtiss Tomahawk, 
luego con los Curtiss Kittyhawk y fi- 
nalmente con Hurricane Mk IIB. Con 
ellos se introdujo en un período de 
seis meses en el que se produjeron va- 
rios desplazamientos, intensos comba- 
tes, todos contra la aviación enemiga, 
y ataques al suelo sobre columnas 
enemigas y transportes motorizados. 
Con los Hurricanes el 33.2 estuvo to- 
davía más ocupado en las funciones de 
escolta de bombarderos. Se mantuvo 
en este papel hasta el final del año, 
pero en 1943 se le migo la defensa 
del área de Bengasi, si bien este durí- 
simo trabajo hubo de compartirlo con 
patrullas de convoyes sobre los barcos 
de suministro, a lo largo de la costa. 
El escuadrón realizó estas prosaicas 
obligaciones durante todo el año, ree- 
quinándose luego con Supermarine 
pitfire, proceso que duró los cuatro 
meses siguientes. En abril de 1944 su 
utilidad en la zona había decrecido, de 
forma que el escuadrón volvió a Gran 
Bretana, de donde había partido en 
1935. 


Con base en North Weald, el 33.° 
utilizó inicialmente sus Spitfires Mk 
IX en escoltas de bombardeos para 
acostumbrarse al estilo y al tempo de 
las operaciones del norte de Europa. 
Pero esto fue sólo un preludio, pues 
sus aparatos fueron equipados para 
llevar bombas BR una vez capacitado 
para misiones de bombardeo, el 33.2 
se dedicó a atacar los emplazamientos 
de las V-1 (Cononddos como Noballs) 
en el norte francés, misión que adqui- 
rió un carácter de extrema urgencia 
cuando estos misiles comenzaron a 
surcar el sudeste de Gran Bretaña de 


tiembre. Al final de año, el escuadrón 
se reequipó con Hawker Tempest, un 


El Javelin fue el último de la gama de 
cazas nocturnos utilizado por el 33.* en 
los años cincuenta, a su regreso de 
Malasia. Esta formación de FAW.Mk 7, 
fotografiada sobre El Pireo durante una 
visita de buena voluntad a Grecia, 
muestra los colores rojo, blanco y azul 
en los derivas. 


modelo mi diferente. Con él, la 
principal obligación del 33.° consistía 
en atacar a la aviación enemiga, si 
bien hubo de dedicarse también a mi- 
siones de ataque al suelo, bautizadas 
anónimamente como «reconocimien- 
tos armados». Estas operaciones con- 
tinuaron hasta que la capitulación ale- 
mana en mayo de 1945 puso fin a la 
lucha. 

El escuadrón se desplazó a Alema- 
nia permaneció como parte de las 
BAFO, recibiendo para su función 
versiones posteriores de Tempest. 
Equipados con cohetes bajo las alas, 
estos aparatos resultaban muy útiles, 
tanto en la defensa aérea como en el 
ataque al suelo. Sin embargo, en julio 
de 1949 el 33.° fue retirado de Alema- 
nia y enviado a Singapur. Allí, tras 
aclimatarse al Extremo Oriente, se 
trasladó a Kuala Lumpur para usar 
sus poderosos aparatos en la lucha 
contra los guerrilleros comunistas en 
la jungla. A raíz de esas acciones 
Operó constantemente en ataques con 
cohetes y, cuando el Tempest fue fi- 
nalmente retirado, continuó su tra- 
bajo con los de Havilland Hornet. 
Durante los cinco años siguientes, los 
Hornet tuvieron un papel vital en el 
e a los rebeldes en la jungla, di- 
rigidos por las fuerzas de tierra; en lo 
que a los puntos concierne, sólo hubo 
un caso de disparo de cohetes en la 
jungla guiándose por indicaciones car- 
tográficas, situación en la que apenas 
se divisaban los resultados. El 31 de 
marzo de 1955, sus Hornet fueron en- 
tregados al 45.9 Squadron y el 33.” fue 
disuelto, 

Siete meses después, el escuadrón 
se formó de nuevo en Driffield el 15 
de octubre de 1955. Ahora era un es 
cuadrón de caza nocturna equipado 
con de Havilland Venom NF. Mk 2A, 
como parte de la defensa del norte in- 
dustrial. Rápidamente se preparó 
para este trabajo y estuvo en activo 
durante todas las maniobras de 1956, 


À idron (sigue) 


de jumo de 1957 fue repenti- 
e disuelto de nuevo. Esa situa- 
¡o duró mocho tiempo, pues el | 
po octubre de aquel año reapareció al 
dee ienominado el 264." Squadron 
en Leeming. de nuevo como unidad 
de caza nocturna asignada la misma 
irca de defensa. Sus Gloster Meteor 
fueron remplazados por Gloster Jave- 
lin en 1958 y el 33.” continuó Jugando 
un papel importante en la defensa de 
las islas hasta que los sucesivos recor- 
tes presupuestarios obligaron a la di- 
solución de la unidad en Middleton 
si George el 18 de noviembre de 
1962. La mayoría de sus aparatos y 
parte de su personal se trasladaron a 
Geilenkirchen, en la RFA, para for- 
mar el 5." Squadron 
El | de marzo de 1965 el escuadrón 
fue formado una vez más, esta vez 
como una unidad de misiles antiaé- 
reos equipada con Bristol Blood- 
hound, en Butterworth (Malasia), Sir- 
vió en este pasivo papel hasta que co- 
menzó la retirada británica de alay- 
sia, a raíz de la cual fue disuelto el 30 
de enero de 1970 
El 14 de junio de 1971, el 33." se 
reconstituyó de nuevo para su función 
actual en Odiham. Fue el primer es- 


na 


Los Puma del 33.° llevan la insigni 
K di 
E abaza de ien Así se conmemora 
'scuadrón fue el pri 
del Hawker Hart Em acá 


cuadrón destinado a utilizar el i 
cóptero de apoyo táctico Ae 
le/Westland Puma HC. Mk 1 y, en 
consecuencia, se dedicó a su adap- 
tación a las necesidades Operativas de 


El 33.* Squadron fue el primero en recibir el Aérospatiale/Westland Puma, el 14 de 
junio de 1971 en la RAF Odiham. El Puma está capacitado para una amplia gama de 
funciones, como las de evacuación de bajas y el apoyo por el fuego. Ha servido en 
Irlanda del Norte, Alemania y Chipre (foto Malcolm English). 


la RAF, Como parte integrante de la 
Fuerza Móvil ACE, el escuadrón ha 
sido desplegado desde entonces por 
todo el mundo, asignándosele como 
funciones ordinarias la participación 


en maniobras regulares en Noruega y 
el mantenimiento de un destacamento 
ermanente en Belize. Otras misiones 
jan implicado su despliegue en Irlan- 
da del Norte. 


34.” Squadron 


Tras 15 meses de combates aéreos el 
ubicuo RAF B.E.2c había evoluciona- 
do en el B.E.2e, una versión más ma- 
niobrable con alas de distintas enver- 
gaduras. El 34.° Squadron del RFC 
ue creado para introducir este apara- 
to en acción en el frente occidental; la 
formación de la unidad tuvo lugar en 
Castle Bromwich el 7 de enero de 
1916, a partir de un núcleo extraído 
del 19,0 Saarikon: Pasó algún tiempo 
antes de que la unidad estuviese total- 
mente completa y el 10 de julio se des- 
lazó a Francia. Una vez allí, se trans- 
ormó en un escuadrón de coopera- 
ción con el ejército y entró en acción 
en agosto en la batalla del Somme, 
concentrándose en la cooperación con 
la artillería y en patrullas de contacto, 
y ganándose una buena reputación 
Como unidad eficiente. También voló 
en patrullas de contrabatería, durante 
as que impuso un método para hacer 
señales a las baterías de campaña ami- 
gas mediante una bocina Klaxon ins- 
talada en el aparato. Conforme la ba- 
talla progresaba, ya en el otoño, se 
dedicó cada vez más el escuadrón a 
Misiones de ametrallamiento a baja 
Sota, pero ello chocó con una serie de 
problemas mecánicos en los aparatos. 
Pesar de ello, el escuadrón se las 
compuso para volar en setiembre casi 


Oras Operacionales en tres días 
Consecutivos. 


Al entrar el invierno las operacio- 
nes disminuyeron y el día de Año 
Nuevo el escuadrón recibió los RAF 
R.E.8, con los que intensificó sus sali- 
das de ataque a baja cota, especial- 
mente durante la retirada alemana a 
la Línea Hindenburg. 

Con la llegada de mejores condicio- 
nes meteorológicas en primavera, las 
operaciones se intensificaron una vez 
más y el escuadrón fue transferido al 
norte y, en el verano, a la costa belga 
para la tercera batalla de Yprés. En 
otoño, el 34.* fue retirado del frente y 
trasladado a Italia, donde reanudó 
una larga serie de salidas de coopera- 
ción con el alario contra tropas aus- 
tríacas. En 1918 estas misiones se am- 

liaron hasta abarcar ataques de bom- 
fares y el escuadrón estuvo total- 
mente ocupado en este tipo de salidas, 
recibiendo una patrulla de aparatos 
Bristol Fighter para servir como escol- 
tas durante esos ataques. Un segundo 
lote de aparatos Bristol se sumó a este 
propósito y se formó un gran escua- 
drón, pero en pu los Bristol fueron 
transferidos al 139.” Squadron. El 
34.* continuó con sus misiones de coo- 
peración hasta el final de la contienda, 
en que regresó a Gran Bretaña en 
mayo de 1919 y fue disuelto en Old 
Sarum el 25 de setiembre de 1919. 

El 3 de diciembre de 1935 el escua- 
drón se volvió a formar como unidad 
de bombardeo ligero en Bircham 
Newton, a partir de un núcleo del 18 pS 
Squadron. En enero de 1936 el 34. 
recibió bombarderos Hawker Hind y 
se adiestró con ellos en su alojamiento 
temporal de Lympne, en Kent. El 
Hind fue considerado como un avión 
interino mientras no se dispusiese de 


El 34.* Squadron reapareció con el 

cometido! de cooperar con el Ejército y 
utilizó varios tipos de aparatos, como el 
Beaufighter TT.Mk 10 de la ilustración. 


bombarderos más modernos, y cuan- 
do éstos estuvieron listos el escuadrón 
hubo de trasladarse de Lympne a 
Upper Heyford, donde recibió sus pri- 
meros Bristol Blenheim en julio de 
1938. Tan distinto era este modelo 
que el escuadrón hubo de entrenarse 
virtualmente desde cero, pero una vez 
concluido el oportuno curso de con- 
versión, alcanzó su pleno nivel opera- 
cional 

Según se acercaba la guerra se hizo 
evidente que los Blenheim podrían re- 
Sultar necesarios en ultramar y un mes 
antes de que estallasen las hostilida- 
des el escuadrón se trasladó a Singa- 
pur. Allí hubo de aclimatarse a un 
área de operaciones muy distinta a la 
que estaba habituado y se preparó 
para la amenaza japonesa. Cuando 
ésta se materializó, el dominio aéreo 
enemigo fue tan aplastante que el es- 
cuadrón no pudo competir con los 
cazas Cero y sufrió fuertes bajas, que 
se multiplicaron al ser bombardeados 
sus aviones en tierra. Al cabo de un 
mes, el 34.° había quedado reducido a 
seis aviones que se retiraron a Suma- 
tra, desde donde continuaron hacien- 
do la guerra a los japoneses. Todos los 
escuadrones de Blenheim habían sali- 
do igual de debilitados y el 34.° entre- 
gó sus aparatos y tripulaciones super- 
vivientes al 84. Squádron, mientras 

jue su personal de tierra zarpó hacia 
Ceilán y luego hacia la India. 

En abril de 1942 el 34. Squadron 
comenzó a reconstituirse en Allahbad 
con nuevos aviones (los Blenheim Mk 
IV) y nuevas tripulaciones; la conver- 
sión” progresó lentamente pero en 
julio envió un destacamento a Pesha- 
war para operar contra las tribus 


El 34.* sirvió tanto en el frente 
Occidental como en Italia durante la I 
Guerra Mundial. En la fotografía aparece 
el R.E.8 A3474 en proceso de revisión 
en algún lugar de Italia, probablemente 
Villaverla, en 1918, Se ven claramente 
las barras inclinadas, que eran la seña 
de identidad del 34." 


dentes en la frontera noroccidental de 
la India. Tras un mes de operaciones, 
el escuadrón continuó con sus prepa- 
rativos y se desplazó al este para ata- 
car a los japoneses en Birmania, con 
una primera incursión sobre Kaleymo 
el 16 de de agosto. Fue el comienzo de 
un período de contínuos ataques 
sobre las comunicaciones y los aeró- 
dromos enemigos, pasando a opera- 
ciones nocturnas en octubre de 1942. 
Por entonces el 34.° se dedicó tam- 
bién a buscar objetivos en el golfo de 
Akyab, entre la navegación enemiga. 
En 1943 continuaron las incursiones, 
los Blenheim Mk V se sumaron a los 
Mk IV y la ofensiva se mantuvo hasta 
abril de 1943, en que el 34.° se apartó 
de las operaciones y se retiró a la 
India 

Posteriormente, el 34.” cambió su 
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34.” Squadron (sigue) 


papel por el de unidad de caza y 


recquipó con el Hawker Hurncanc 
Mk HC Mås tarde se trasladó a Pa 
lel y se centró en ataques a baja 
cota contra embarcaciones Muviales 
Estas incursiones eran de tres 
upos salidas en cooperación con el 
Ejército, que designaba los blan 
cos al escuadrón según el procedi 
miento de la «fila de taxis», sal 
das ordenadas por el cuartel ge 
neral del grupo, de acuerdo con 
los planes tácticos, y  finalmen 
te «Rhubarbs» en las que los pi- 
lotos atacaban objetivos de fortuna 
Estas actuaciones se multiplicaron 
mes a mes a lo largo de 1944, cuando 
el 34.* se vio obligado a ascender a la 
cota máxima de sus aviones para pro 
veer escolta as formaciones de bom 
barderos que atacaban objetivos japo- 
neses. En el verano, el escuadrón se 
vio envuelto en los feroces combates 
en el Imphal y en setembre alcanzó la 
plusmarca operacional de un escua- 
drón de Hurricane: 861 salidas 

En noviembre, el 34.” fue retirado 
de las operaciones y sus Hurricane 
fueron equipados con un sistema de 
fumigación para atacar al mosquito de 
la malaria con DDT. Este cambio 
duró un mes, tras el cual el 34.” retor- 
nó una vez más a las operaciones. Por 
entonces ya había terminado la carre- 


Un Gloster Meteor F.Mk 8 del 34.” 
carretea por la pista de Tangmere frente 
a uno de los deflectores de escape 
recién edificados. El 34.* utilizó el 
Meteor durante menos de dos años, 
reemplazándolo por el Hunter con motor 
Sapphire, con el que actuó en Suez en 
1956. El Meteor F.Mk 8 fue fabricado en 
grandes cantidades y equipó a 29 
escuadrones del Mando de Caza. 


Este era uno de los Hunter F.Mk 5 usados por el 34.* durante la operación «Muskeleer» Las franjas de Suez se aplicaron de 
forma totalmente casera debido a la escasez del color amarillo especificado 


ra del Hurricane y en la primavera de 
1945 el escuadrón comenzó su gradual 
adaptación a los Republic Thunder- 
bolt como unidad completa en 
abril, volvió al sistema de «filas de 
taxis» para el Ejército, volando en mi- 
siones de apoyo bajo la dirección de 
dades de tierra. Sin embargo, la 
ión del escuadrón se vio perju- 
de abril a junio por las inunda- 
ciones, y las operaciones quedaron se- 
veramente reducidas durante este pe- 
ríodo. Cuando se trasladó a Kinma- 
gon en junio había pasado ya el mo- 


mento álgido de la ofensiva, de mane- 


asalto de Malasia a Singapur, pero la 
rendición de los japoneses puso fin a 
ulteriores operaciones. El escuadrón 
permaneció en Birmania hasta el 18 
de octubre de 1945, en que fue disuel- 
to en Palam 

Sin embargo, el 1 de agosto de 
1945, el 681.” Squadron de Palam fue 
redesignado 34.” Squadron. Su fun- 
ción era de reconocimiento fotográfi- 
co y para ello utilizó el Supermarine 


Spitfire PR.Mk 19. Este período de 
operaciones duró un año, durante el 
cual se reestructuró de una forma más 
estable para la Fuerza Aérea del Ex; 
tremo Oriente, de modo que el 34 

fue disuelto en Palam el 31 de julio 
de 1947 E 

El 11 de febrero de 1949, el 34 

reapareció en Gran Bretaña al ser re- 
munerado el 695. Squadron de Hor- 
sham St Faith. Su nueva obligación 
era un papel no operacional de unidad 
de cooperación con la antiaérea, re- 
molcando blancos para los artilleros 
antiaéreos del Royal Artillery y volan- 
do a baja cota para que éstos pudiesen 
realizar sus punterías. Para este papel 
el escuadrón dispuso de una variada 
flota que comprendía aviones Hurri- 
cane, Spitfire, Bristol Beaufighter, 
Airspeed Oxford, North American 
Harvard, Miles Martinet y Vultee 


+» Vengeance, Siguió en esta función 


hasta 1951, en que la necesidad de 
este tipo de misiones fue disminuyen- 
do y el escuadrón fue disuelto en 
Horsham St Faith en julio de 1951 

El 1 de agosto de 1954, el 34.° es- 
cuadrón se convirtió nuevamente en 
una unidad de caza, reformada en 
Tangmere con los Meteor F.Mk 8, 
junto a los Squadrons n.” 1 y 29. Se 
preparó rápidamente para el nuevo 
cometido y empleó los Meteor duran- 
te 18 meses antes de cambiar al Haw- 
ker Hunter F.Mk 5 en febrero de 
1956. El 34.” usó estos aparatos inten- 
sivamente hasta alcanzar su nivel ope- 
racional y con ellos se trasladó a Chi- 
pre para un período de práctica de ar- 
mamento. Allí volvió a su tarea en no- 
viembre. Su función principal consis- 
tió en la defensa aérea de las bases de 
la RAF en Chipre, contra cualquier 
incursión de los egipcios. De regreso 
en Gran Bretaña en diciembre, el es- 
cuadrón siguió como parte activa del 


Mando de Caza hasta que se dispuso 
el cierre de su base, names El 
34.9 se disolvió el 10 de enero de 1958 
y parte de papoan pasó a formar el 
núcleo del 208. Squadron 

El escuadrón reapareció una vez 
más, esta vez en el Extremo Oriente 
el 1 de octubre de 1960 y se reagrupó 
en Seletar (Singapur) con cargueros 
Blackburn Beverley C.Mk 1. Realizó 
dos tipos de trabajos con estos corpu- 
lentos aparatos: los usó en las rutas de 
transporte de la Fuerza Aérea de Ex- 
tremo Oriente, llevando las grandes y 
embarazosas cargas que no cabían en 
los Hasting; y también realizó misio- 
nes de apoyo táctico para el Ejército 
en las junglas de Malaysia y Borneo. 
Durante dl eríodo de confrontación 
con Indonesia, el escuadrón estuvo to- 
talmente ocupado en esas tareas, en 
las que supuso una gran ventaja su ca- 
pacidad para traer y llevar grandes 
tarde el Beverly fue retirado del servi- 
cio con la RAF y el 34." se disolvió 
finalmente en Seletar en 1967. 


El último avión utilizado por el 34.” fue 
el Blackburn Beverley C.Mk 1, de 1960 a 
1967. El escuadrón tuvo su base en 
Seletar, Singapur, y lo empleó para 
transporte pesado en la campaña de 
Borneo y para el mantenimiento de la 
paz en la región. El escuadrón se 
identificaba por los diamantes verdes. 


35.” Squadron 
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El 35.” Squadron se formó en Thet- 
ford el 1 de febrero de 1916 a partir de 
un núcleo del 9. Squadron de la Re- 
serva. Se le entregaron varios mode- 
los de aviones de entrenamiento, usa- 
dos en el adiestramiento de sus tripu- 
laciones y al mismo tiempo para pre- 
pararse para su servicio en el frente 
Occidental. Tras desplazarse a Narbo- 
rough en junio, el 35.” se centró por 
Fr o en esa última función, que- 
dando completamente equipado con 
las Armstrong Whitworth F.R.8, con 
lo que se trasladó a Francia en enero 
de 1917. 

En Francia, el 35.° fue asignado al 
Cuerpo de Caballería, hecho que se 
conmemora en su insignia, y pronto 
desarrolló una aceptable labor en el 
seno de esa organización. La principal 
función del 35.° consistió en reconoci- 
mientos en avanzada de las unidades 
del cuerpo, pero no tuvo más remedio 
que asumir todos los otros cometidos 


que cin peña Dan los demás escua- 
rones en la I Guerra Mundial, tales 
como cooperación con la artillería y 
bombardeos y ametrallamientos a 
baja cota. Esta última fue concreta- 
mente la misión del 35. en la prima- 
vera de 1918,-cuando se unieron casi 
todas las unidades en el ataque contra 


El Fairey Gordon sirvió principalmente 
en ria pero hubo tres escuadrones 
que lo emplearon en Gran ratana o 

de ellos fue el 35.°. El avión K27 


sirvió inicialmente con este escuadrón Y 


luego pasó a la 1.* Escuela de 
Armamento Aéreo. 


35.° Squadron (sigue) 


„| avance alemán. Recibió una única 
patrulla de Bristol Fighter que resulta- 
ron particularmente eficientes en las 
misiones a baja cota. También fueron 
usados como escoltas de los «Big- 
Ack-W», como eran conocidos los 
F.K8. Hubo períodos en 1917 en los 
que el 35." realizó salidas nocturnas 
par ar con bombas Objetivos de 
especial interés tras las líneas alema- 
nas. Éste fue el tipo de Operaciones en 
las que la unidad siguió participando 
hasta que en noviembre de 1918 ter- 
minaron las hostilidades. El escua- 
drón permaneció en Francia hasta la 
primavera de 1919, en que volvió a 
Gran Bretaña y se disolvió en Nethe- 
ravon el 26 de junio de 1919 

Diez años después, el escuadrón se 
formó de nuevo, esta vez como uni- 
dad de bombardeo ligero. El lugar fue 
Bircham Newton y la fecha el 1 de 
marzo de 1929. En un principio se le 
dotó con el de Havilland D.H.9A, al 
que completó su conversión, pero al 
cabo de nueve meses este tipo fue 
remplazado por el Fairey IIIF. Con un 
motor Napier Lions refrigerado por 
agua y limpiamente carenado, el Fai- 
rey [TF supuso un gran avance y per- 
mitió que el escuadrón pudiese sumar- 
seal rápido desarrollo de la RAF a co- 
mienzos de los años treinta. Mientras 
esto sucedía, la firma Fairey incorpo- 
ró en el IIIF el motor radial Arms- 
trong Siddeley Panther, y el modelo 
resultante, llamado Gordon, sucedió 
al IIIF en el escuadrón durante 1932. 

Este proceso fue UN BIdO por 
Mussolini, quien invadió Abisinia y 
obligó a que muchos escuadrones de 
la RAF fuesen enviados a Oriente 
Medio por si las ambiciones italianas 
se desbordaban. El 35.9 llevó sus Gor- 
don al Sudán para vigilar que la avia- 
ción italiana se abstuviese de cruzar la 
frontera. El escuadrón volvió a Gran 
Bretaña en 1936, a la nueva base de 
Worthy Down. Entonces sus Gordon 
resultaban demasiado viejos y lentos 
para la guerra aérea moderna y, para 
alivio del personal del escuadrón, los 
monoplanos Vickers Wellesley ocupa- 
ron su lugar. El Vickers era un bom- 
bardero monomotor y de gran alcan- 
ce, y el 35.2 se convirtió rápidamente 
a este modelo. El escuadrón entonces 
sufrió de lleno el cambio de planes de 
la RAF, ya que se decidió que el We- 
llesley sería más útil en los escenarios 
de ultramar, dejando el teatro euro- 
peo en manos de aviones más veloces 
Y potentes. Así, el 35.* perdió sus apa- 
ratos y empezó a reequiparse con los 


El 35." fue el últi 
aparato del escuadrón llevó 


Fairey Battle, unos avio; 


mal recuerdo. Como el 
aún en 


nes de muy 
35." estaba 
Proceso de conversión que, 
» Se había atrasado por un 
uso que em- 
entrenamien- 
to de artilleros y observadores desde 
Principios del verano de 1939 en ade- 


miento Operacional el 8 de abri 
1940 pi le abril de 

El escuadrón se formó de nuevo el 5 
de noviembre de 1940 en Boscombe 
Down con un papel importante, el de 
introducir al servicio Operacional el 
segundo bombardero cuatrimotor de 
la RAF, el Handley Page Halifax 
Todos los vuelos de los prototipos se 
llevaron a cabo en Boscombe Down y 
el escuadrón reunió allí sus primeros 
aparatos, con los que se mudó poco 
después a Linton-on-Quse, a la región 
del 4.” Group; este grupo, que enton- 
ces utilizaba los Whitley, había sido 
elegido para que se reequipase con los 
bombarderos Halifax 

El progreso fue lento, pues apara- 
tos y tripulaciones no llegaban con la 
suficiente rapidez. A comienzos de 
enero, el escuadrón tenía destinados 
tres aviones a fines de adiestramiento, 
y uno de ellos se perdió durante aquel 
mes en un fatal accidente. Sin embar- 
go, en marzo la unidad estaba lista 
para operar y en la noche del 10 de 
enero efectuó su primera incursión 
sobre El Havre. Se logró un éxito par- 
cial, aunque a su regreso a la base, 
uno de los aparatos fue abatido por un 
caza nocturno británico sobre Surrey, 
pues el Halifax aún resultaba poco o 
nada familiar. En seguida se sucedie- 
ron más incursiones, pero una serie de 
fallos en los sistemas hidráulicos obli- 
garon al escuadrón a quedarse en tie- 
rra hasta junio. Por entonces, el es- 


mo escuadrón del Mando de Bombardeo qui 
el característico busto del caballo alado est: 


¡e operó con 


el Canberra en la función de interdicción. El último 
arcido en la deriva y los depósitos marginales. 


DIR 


1942. Luego se hundió en el hielo. 


Estos restos extraídos del lago Hoklingen en Noruega corresponden al Handley Page 
Halifax Mk II W1048 que, tripulado por personal del 35.*, realizó un aterrizaje de 
emergencia en la superficie helada del lago tras atacar al Tirpitz el 27 de abril de 


Entre los más de 200 aviones alineados para la revista de Isabel Il en Odiham, en 
julio de 1953, figuraba el Washington B.Mk 1 WF572 del 35.° Squadron. Por 
entonces habían desaparecido los códigos de identificación y el 35.” se distinguía 
por el motivo pintado en la puerta del aterrizador delantero, en colores chocolate y 
crema (foto John D. R. Rawlings). 


cuadrón podía poner en el aire nueve 
o diez aviones cada noche y tomó 
pre en una incursión diurna sobre 
iel en la que sólo perdió un avión. 
Las incursiones nocturnas fueron la 
norma para el 35.*, pero también rea- 
lizó una diurna, contra el Scharnhorst, 
fondeado en Brest, el 24 de julio. 

El Halifax Mk II apareció durante 
el otoño y el 35.° fue sustituyendo sus 
Mk I por esta versión mejorada. Otro 
ataque diurno contra el Scharnhorst y 
el Gneisenau tuvo lugar el 18 de di- 
ciembre, y otro posterior al acabar el 
mes, pero las pérdidas en esta última 
desanimaron a proseguir con las ope- 
raciones diurnas regulares. En 1942 el 
35.” había entrado a formar parte del 
Mando de Bombardeo en la ofensiva 
nocturna contra Alemania, pero en 
abril se vio totalmente ocupado en los 
ataques sobre el Tirpitz en el fiordo de 
Trondheim. Sus aviones comenzaron 
a ser equipados con el Gee, que pro- 
porcionaba una capacidad de navega- 
ción más precisa, y en verano llevaron 
hasta 1 814 kg de bombas en varias in- 
cursiones. En agosto de 1942, se esta- 
bleció una nueva formación en el seno 
del Mando de Bombardeo, el 8.° 
Group, con la función expresa de de 
sarrollar las técnicas pathfinder ya em 
pleadas y dedicarse a la señalización 
de los objetivos para la fuerza princi 
pal de cada incursión del Mando de 
Bombardeo. El 35.” fue transferido a 
este grupo, el primer escuadrón de 
Halifax que en él se integraba, y se 
desplazó hacia el sur, a Graveley. A 


ches le permitieron volar hasta Italia, 
siendo Turín el objetivo favorito. 

Al acabar el año recibió los Halifax 
Mk III la variante mejor de este mo- 
delo que dio al escuadrón la oportuni- 
dad de poner en el aire la totalidad de 
sus efectivos. Estos aparatos sólo per- 
manecieron con la unidad unos pocos 
meses, pues en marzo de 1944 se ree- 
quipó con los Avro Lancaster. Con 
ellos continuó en funciones pathfin- 
der, señalizando objetivos y bombar- 
deándolos con regularidad. Los desti- 
nos de sus incursiones pasaron al 
norte de Francia antes del Día D, en 
cuyo transcurso el escuadrón se ocupó 
en bombardear los emplazamientos 
artilleros alemanes antes que tuvieran 
lugar los desembarcos. Desde enton- 
ces siguió participando en la larga 
ofensiva de bombardeo contra objeti- 
vos enemigos hasta el final de la con- 
tienda, en la primavera de 1945 

El escuadrón fue continuación 
destinado a la Tiger Force, una nueva 
que se estaba preparando para dispo- 
ner de una fuerza de bombardeo 
digna para la guerra del Pacífico, pero 
su puesta de largo se vino a o ante 
la rendición japonesa. P. 
época desaparecieron mu 
drones, pero el 
1946 fue refor: 
aparatos de otr 
realizar un viaje de 
Estados Unidos C 
cerrada cuando 


medida que transcurría el año, el es 
cuadrón, con mejores aviones, fue 
abarcando objetivos más distantes, y 
en noviembre las largas y oscuras no- 


e A ; idades y 
En junio de 1946 el 35.° tomó prestados algunos Lancaster de otras uni iaje de 
aglutinó una f n tos que cruzaron el Atlántico para un viaj 
uena voluntad de o ass EEUU. En a fotografía, la formación en vuelo sobre 
América del Norte. Este periplo fue un gran éxito. 


El 35.* entró a tormar parte de la fuerza «V» nuclear en diciembre de 1962, en que 
recibió sus primeros Vulcan B.Mk 2. El escuadrón operó con ellos durante 20 alo. 
Gisolviéndose finalmente en febrero de 1982. De 1969 a 1975, los Vulcan del 
escuadrón formaron la mitad del Ala de Bombardeo de Oriente Medio, basada en 


Akrotiki, Chipre (foto Malcom English). 


Marham para pasar a ser una de las 
unidades de conversión del Bocing 
Washington B.Mk 1, que estaba en- 


trando en servicio con la RAF. Tras 
suministrar tripulaciones a todos los 
escuadrones de Washington, el 35.2 


La última insignia de los Vulcan del 35.* 
lue un stilizado sobre un disco 

negro, si bien el famoso busto del 
caballo alado lue también empleado. 


só a ser operacional con este mode- 
lo por derecho propio, encuadrado en 
el Ala Warham 

El Washington sólo fue un modelo 
interino y el escuadrón recibió los 
bombarderos a reacción English Elec- 
tric Canberra en 1954. Durante siete 
años voló como parte de la fuerza de 
bombardeo de la RAF, yendo a Chi- 
pre en el otoño de 1956 para apoyar a 


los escuadrones que actuaron en el 
fracaso de Suez. Aunque los efectivos 
rones Canberra se redujeron des. 
pués de este episodio, el 35." siguió 
extiendo hasta que el 11 de setiem. 
bre de 1961 fue disuelto en Upwood 
El 1 de diciembre de 1962 el 35.0 se 
formó de nuevo como parte del ala de 
bombarderos Avro Vulcan B.Mk 2 en 
Coningsby. Recibió sus primeros 
aviones en encro de 1963 y rápida. 
mente pintó su característico caballo 
alado en sus derivas. Pronto fue ope- 
racional y voló como una unidad más 
de la fuerza de bombarderos «Va 
hasta que se trasladó a Cottesmore en 
1964. Ahí pasó a cometidos de bom. 
bardeo a baja cota, sumándose luego 
al 9.” Squadron en Chipre en 196) 
para formar parte de la CENTO, para 
atacar a cualquier futura fuerza ene- 
miga en el vientre blando de Eur 
Luego volvió a Scampton, donde 
formó parte integrante del Ala 
Scampton hasta que, finalmente, fue 
disuelto el 28 de febrero de 1982. 


36.” Squadron 


El 36.” escuadrón del REC fue consti- 
tuido el 1 de febrero de 1916 en Cram- 
lington pa la Defensa Metropoli- 
tana, Alli existia una patrulla de tres 
aviones RAF B.E.2c desde noviem- 
bre de 1915 para esta función, y ahora 
esa unidad embrionaria creció hasta 
convertirse en todo un escuadrón 
equipado con ese modelo, Primero se 
le encargó asegurar la defensa aérea 
de Newcastle y el área industnal de 

yne, pero en mayo el escuadrón se 
expandió y acabó asumiendo también 
la protección de las áreas del Forth y 
Tees, Para ello destacó una serie de 
patrullas, basadas en Turnhouse para 
defensa del Forth y en Carew pa- 
ra Tees, Al mismo tiempo, a los 
B.E.2c se sumaron aviones RAF 
B.E.12 y los RAF F E.2b. 

Otra misión encargada al escuadrón 
consistió en el entrenamiento avanza- 
do de tripulaciones para las unidades 
de ultramar, tarea que tuvo lugar a es- 
cala menor en el nordeste del país. Sin 
embargo, esto duró sólo hasta julio, 
en que los aviones de entrenamiento 
de la unidad fueron transferidos al 
58.” escuadrón, para cuya formación 
el 36.2 poparcie un núcleo inicial 
de personal. 

1 36.° se centró entonces en la de- 
fensa aérea, y el 27 de noviembre de 
1916 pudo entrar por primera vez en 
acción cuando una gran formación de 
dirigibles alemanes atacó la costa nor- 
deste. Un grupo se acercó al Tyne y el 
teniente I. I.V. Pyott fue al encuentro 
del L34; atacó con tan buena fortuna 
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que el dirigible se estrelló en la de- 
sembocadura del Tees. De este modo 
terminó la incursión. 

El mes de diciembre de ese año su 
cuartel general se trasladó a Seaton 
Carew y las patrullas destacadas se re- 
distribuyeron por Hiltin y Ashington 
Allí siguió un año de inactividad 
desde el punto de vista operacional 
La siguiente incursión tuvo lugar el 
Año Nuevo de 1918, cuando el Zep- 
pelin L42 atacó el norte de Yorkshire. 

Jn piloto del escuadrón lo alcanzó 
sobre Hartlepool y lo persiguió duran- 
te 64 km mar adentro y, aunque no 
pudo derribarlo, lo desvió de su pro- 
pósito. Desde entonces, ante la pers- 
pectiva de que las incursiones verda- 
deramente serias disminuyesen, el es- 
cuadrón se centró en el papel secun- 
dario de instrucción de pilotos y ob- 
servadores para unidades nocturnas, 
trasladándose a Usworth en abril de 
1918 para realizar esta función 

Al terminar la guerra, el escuadrón 
se desplazó a Ashington, en donde se 
disolvió el 13 de junio de 1919 

El 36." se reagrupó en Domibristel 
el 7 de julio de 1928 mediante la rede- 
nominación y expansión de la Patrulla 
Torpedera de Defensa Costera. 
Ahora estaba encargado de la vigilan- 
cia costera y de la destrucción de los 
buques de superficie hostiles por 
medio de torpedos. Era un encargo 
difícil que requirió largas horas de 
adiestramiento para perfeccionarse 
El escuadrón fue equipado con avio- 
nes Hawker Horsley y con un único 
Blackburn Dart, destinado a cubrir la 
fuerza de ataque por medio del tendi- 
do de cortinas de humo. Inmediata- 
mente alcanzó el nivel operacional y 
comenzó a tomar parte en los ejerci- 
cios de la Flota Metropolitana. Tras 
dos años con la Flota Metropolitana, 
recogió sus bártulos y sus Horsley y se 
embarcó en un transporte de tropas. 
Tras arribar a Karachi, deshizo el 
equipaje, montó sus aparatos y cubrió 
en vuelo la distancia que le separaba 
de Singapur. Tras salir de Gran Breta- 
ña el 14 de octubre. sentó su base en 
Seletar el 17 de diciembre de 1930. 

Su primera misión fue explorar las 
costas malayas y regiones adyacentes 
en busca de terrenos de aterrizaje 
avanzados para un futuro uso. Tras 
tres meses, estuvo preparado pn 
participar en ejercicios con la Flota 
del Extremo Oriente. Esto coincidió 
con una rebelión en Birmania y, en 


consecuencia, un destacamento fue a 
Rangún, donde efectuó operaciones 
de bombardeo contra los rebeldes. 

En 1935 recibió aviones Vickers 
Vildebeest y el escuadrón comenzó a 
entrenarse con ellos, encontrándolos 
más manejables que los pesados Hors- 
ley. La movilidad llegó a estar al 
orden del día y el escuadrón practicó 
vuelos de larga distancia a la India por 
si se daba el caso de que se necesitase 
reforzar la RAF en la India, al tiempo 
que los escuadrones en la India practi- 
caron en vuelos a Singapur. 

En 1939, el resto de la RAF estaba 
siendo rápidamente reequipado con 
aviones modernos, pero el 36." hubo 
de conservar sus Vildebeest y 
hecho, los seguía teniendo en díci 
bre de 1941, cuando los japoneses ata- 
caron. El 36.” utilizó valientemente 
estos biplanos pasados de moda en sus 
ataques a convoyes y flotas japonesas, 
y sus pérdidas se debieron tanto a sus 
poras incursiones como a los bom- 

ardeos japoneses, viéndose pronto 
reducido a un potencial mínimo. Se 
retiró a Java, en donde se agrupó con 
lo que quedaba del 100." Squadron y 
continuó atacando buques enemigos 
Sonne paon Su último aparato se per- 
dió el 7 de marzo de 1942 y el escua- 
drón fue disuelto al momento. Un 
nuevo 36.” Squadron se formó oficial- 
mente, sobre el pape, el 22 de octu- 
bre de 1942 en Tanjore, la India. Sin 
embargo, no hubo la menor señal del 
escuadrón hasta diciembre, en que 
oficialmente tomó forma y se reequi- 
pó con Vickers Wellington en el papel 
de reconocimiento marítimo. Pasó a 
ser operacional el 13 de enero de 
1943, volando misiones de escolta y de 
patrulla sobre el océano Índico hasta 
mayo. Pero por entonces no había ac- 
tividad enemiga sobre el océano y, 
asi, el escuadrón se trasladó al escena- 
rio mediterráneo, sentando base en 
Argelia. Allí se centró en la caza de 
los submarinos alemanes. El primer 
ataque se produjo el 31 de agosto, 
pero sin resultados positivos. Para Ile- 
var a cabo su misión, el 36.” se desple- 
g a lo largo de la costa y luego en 

icilia e Italia; principalmente volaba 
de noche, en un intento por sorpren- 
der a los submarinos en superficie. 
Hacia el final de 1943, tuvo lugar otro 
ataque importante y en enero de 1944 
habían sido hostigados no menos de 
cinco U-boote. 

El 36.° cubrió los desembarcos en 


El 36.* se lormó de nuevo con 
torpederos Hawker Horsley en 
Donibristle en 1928, y con ellos se mudó 
a Singapur en 1930. En la fotografía 
aparece el $1452, repintado como un 
avión «pirata» z equipado con un 

gi 


generador tumígeno para dar mayor 
verosimilitud a su «derribo» durante un 
festival aéreo de Hendon, en 1929 o 
1930 (foto RAF Museum, Hendon). 


las playas de Anzio en febrero de 1944 
y en mayo tuvo lugar una épica opera- 
ción, cuando el 36. descubrió tres 
submarinos y guió a buques de super- 
ficie contra ellos, que Teron hundi- 
dos. Por entonces, semejantes blancos 
comenzaban a ser raros y el escuadrón 
fue empleado en otras misiones, como 
búsqueda de torpedos humanos e in- 
cluso lanzamiento de provisiones a las 
fuerzas parusanas que operaban tras 
las líneas enemigas. Pero la necesidad 
de fuerzas antisubmarinas en el Medi- 
terráneo desapareció por completo y 
el 36.* volvió a Gran Bretaña en se- 
tiembre de 1944, sentando base con 
sus Wellington en Chivenor, Devon. 
En la primavera de 1945, el escuadrón 
transfirió su área de operaciones al 
norte, en una base en las Hébridas, 
pero por entonces la guerra estaba a 
punto de acabar y el 1 de junio, poco 
después de la derrota alemana, se di- 
solvió en Benbecula 

Tras la guerra, la RAF experimentó 
muchos cambios y las unidades apare- 
cían y se estumaban con pasmosa re- 
gularidad. El 1 de octubre de 1946 el 
248. Squadron de Thorney Island 
fue redesignado 36.” Squadron. Era 
ahora una unidad de interdicción cos- 
tera equipada con el de Havilland 
Mosquito FB.Mk 6 y operó sólo un 
año, antes de que el Mando Costero 
fuese apartado de estas misiones. El 
36.” fue disuelto en octubre de 1947. 

El gran incremento de submarinos 
soviéticos a comienzos de los años cin- 
cuenta condujo a la expansión del 
Mando Costero y a la adquisición de 
aviones Lockheed Neptune en Esta- 


adron (sigue) 


Como la mayoría de los escuadronos o 
tanto el C.MK 1 como el C.Mk 2, simulta 


los estabilizadores en ambos modelos, 


dos Unidos. El 30." se volvió a formar 
en Vopelitte el E de julio de 1953 como 
el cuarto escuadrón de Neptune en- 
cargado de la vigilancia de la franj 
marítima entre Norue 
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mente el 
Me cuatro 
s, los Avro Sehacke- 
ton habían entrado completamente en 
servicio y los Neptune fueron devuel- 


julpados con ol Hastings, ol 360 


noam 
cada tipo, en formación sobro ol Kilimanjaro y se Maia tato aparece un 
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Uny la US Navy. En consecue 


E ncia, el 
- fue disuelto una vez más, en T 
le el 28 de febrero de 1957 
El escuadrón desempeñó un nuevo 
papel cuando fue formado otra vez, 
en Colerne el 1 de setiembre de 1958 
Como parte del Ala de ansporte de 
Colerne, fue equipado con aviones 
Handley Page Hastings. Con ellos cu- 
brió las rutas de transporte de la Com- 
monwealth y también se dedicó al 
apoyo táctico y al lanzamiento de pa- 
racuidistas en beneficio de las unida- 


Escuadrones de la RAF 


El 36.* fue el primer escuadrón equipado con los Lockheed Hercules C.Mk 1 cuando 
comenzaron a ser entregados a la RAF. Tuvieron su base en RAF Lyneham, donde 
aparecen dos de ellos un lluvioso día de setiembre de 1967, Se mantuvieron en 
servicio con el escuadrón hasta que éste fue disuelto en 1975. 


des del Ejército 
años siguió d 
papel en 


Durante unos 10 
empeñando un útil 
ta línea y en julio de 1967 
Lyncham. Allí se trans- 
formó en el primer escuadrón equipa- 
do con el Lockhecd Hercules, que 
reemplazó a los Hastins de la RAF. 
Como primera unidad, tuvo que intro- 


ducir modelo en servicio, y fue la 
primera unidad del Ala de Transporte 
de Lyncham, que ha sido, desde en- 
tonces, la fuerza de transporte de al- 


cance medio de la RAF. El 36." tam- 


bién desempeñó el doble cometido de 
los Hastins con sus nuevos aparatos, 
pues el Hercules resulta muy apropia- 
do para el lanzamiento de cargas y pa- 
racaidistas. En el transcurso de los 
años setenta, la Royal Air Force estu- 
vo muy a menudo expuesta a cortes en 
el presupuesto, y en uno de ellos los 
efectivos de Hercules se vieron redu- 
cidos, lo que desembocó en la disolu- 
ción del 36.? Squadron en Lyneham a 
ponciples del mes de noviembre de 
1 


37.” Squadron 


El papel original asignado al 37," 
Squadron del RFC no fue de tipo ope- 
racional, puesto que se formó como 
una unidad experimental ligada a la 
estación de desarrollo en Orfordness. 
Esto tuvo lugar el 15 de abril de 1916. 
Se cree que estaba equipado con RAF 

2c por aquel entonces, pero ello 
no está confirmado y como el escua- 
drón duró menos de un mes antes de 
ser absorbido por el establecimiento 
de la estación experimental, no se 
sabe nada más 

El escuadrón volvió a ser formado 
más tarde como unidad de la Defensa 
Metropolitana. La fecha fue el 15 de 


s y 
angar. Fue equipado principal- 
mente con B.E.12 

El escuadrón se mantuvo totalmen- 
te al margen de las operaciones hasta 
el verano de 1917 cuando, la noche 
del 16 de junio, el teniente L. P. Wat- 
kins iba a la búsqueda de Zeppelines y 
Encontró el L48, al que atacó con tan 
buena fortuna que éste se estrelló en 


llamas en Theberton, Suffolk. Por en- 
reemprendieron 
las incursi aeroplanos, con sus 
formaciones de aviones Gol el 
37.” quedó asignado al hostigamiento 
de esos aviones cuando iban a bom- 
bardear Londres. Ningún éxito pre- 
mió su esfuerzos y, de hecho, uno de 
los cazas del e: 
por un Gotha. Entonces, la unidad 
adquirió unos Sopwith 1⁄2 Strutter 
para reforzar su obsoleto equipo. 

Fue en enero de 1918 cuando la uni- 
dad obtuvo su primer éxito. El piloto 
de un solitario B.E.12 en vuelo de pa- 
trulla interceptó dos Gotha que se di- 
rigían a Londres. Acosó a los aparatos 
enemigos con tan buena fortuna que 
ambos dejaron caer precipitadamente 
sus bombas virando en redondo y 
huyendo antes de alcanzar la capital 

ta fue la última acción del escua- 
drón en la 1 Guerra Mundial, que no 
obstante, permaneció como unidad de 
defensa aérea. Los Sopwith Camel 
reemplazaron a todos sus demás mo- 
delos en octubre, y los Sopwith Snipe 
a los Camel dos meses después. El es- 
cuadrón se trasladó a Biggin Hill a co- 
mienzos de 1919 y fue redenominado 
39.” Squadron el 1 de julio de 1919 

El 26 de abril de 1937 la Patrulla B 
del 214,9 Squadron de Feltwelt fue re- 
bautizada E ° Squadron y rápida- 
mente creció hasta ser un escuadrón 
de bombardeo completo, como parte 
del 3.5" Group, equipado con el Han- 
dley Page Harrow. Este bombardero 
era un avión de transición y la unidad 
lo utilizó para completar su conver- 
sión operaci waly mantener los efec- 
tivos numéricos de la RAF hasta que 
los Vickers Wellington entraron en 
servicio. Recibió el último de sus apa- 
ratos en Feltwell en mayo de 193 
comenzó a prel se a tod: 
dad pues las nubes de la guerra empe 
zaban ya a poblar el horizonte. El es 
cuadrón fue uno de los primeros en 
llevar a cabo una salida operacional 
durante la I Guerra Mundi 
siete horas después de la de 


El 37.” reapareció en 1937 durante la expansión de la RAF. Era un escuadrón de 
bombardeo pesado, basado en Feltwell y equipado con Handley Page Harrow, uno 
de los cuales fue fotografiado en Northolt. Por suerte para el escuadrón, los Harrow 
fueron reemplazados antes de que la guerra estallase en 1939. 


de hostilidades envió seis aviones a 
atacar cualquier barco de guerra ale- 
mán que pudiesen encontrar en las 
proximidades de Heligoland. El mal 
tiempo impidió la ejecución de ese 
ataque. No ocurrió nada más hasta el 
15 de diciembre, cua 


interdicción similar resultó de nuevo 
en fracaso. 

A raíz de ello, el 37.? se vio restrin- 
gido a incursiones nocturnas. Desde 
mayo de 1940 participó de forma muy 
activa en el bombardeo de los puertos 
del canal de la Mancha, en los que se 


fue utilizado por el teniente de patrulla «Chees: 
«Defaecamus luces purpuras» aparecen en el morro, bajo l: 


Este avión 
a y lema 


, cuy 
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le Operarios «Mesiatearo, durante la 
Que View Ras kranjas RAYS y 
amenas e Mex, A ssouadrón se 
TINA Sama 2 Aden, donde 
SS ararats nara el sur de Aradia y 
A acia dia. 


HNUINIOOS 
a nompo 


41. la mayoria de los 
exuadromes africanos fueron asima- 
dos a dos bass en Gracia para conte- 
atacando los 


ara bas bases 

guiente. pero el ad- 
Ro de la permopación alema- 
paña supuso la rentada 
cas del país. y el 
IS + al el wo que volver 
¿presuadanente 2 su cuarieks gene 
taks en Egipto. No duró mucho tiem- 
po como emdad al completo. pues en 
la sublevación de 


En 1957, el 37.° se trasladó a Adén para 
Suministrar apoyo a las acciones contra 
las incursiones de las tribus del Yemen 

y localizar buques soviéticos. A causa del 
calor, la parte superior del fuselaje de 
los Shackleton estaba pintada de 

blanco. 


S rebelde: a sublevación fue 
pronto sofocada y al poco tiempo el 
37% pudo concentrarse de nuevo en el 
apoyo batallas en el desierto oc- 
adental, pero en breve volvía a reali- 
tral Costeras. 
črcito era una 


Puesto que el 8.° 
fuerza altamente móvil, el escuadrón 


Tue trasladando a través del desier- 
to para mantener la presión sobre el 
enemigo. Esto facilitó que pudiesen 
realizarse incursiones sobre el sur de 
lralia, y a comienzos de 1942 el escua- 
«drón desplegó un destacamento en 
Malta para este fin 

Mientras la guerra mediterránea 
conunuaba, el escuadrón diversificó 
sus objetivos, bombardeando también 
fuerzas alemanas en las islas grie- 
gas, Albania y Grecia. A finales de 
1942, operaciones de bombardeo in- 
tensivo acompañaron el comienzo de 
la ofensiva británica en El Alamein y 
ello prosiguió cuando los alemanes se 
replegaban por el desierto por última 
vez. Cuando todo el continente africa- 
no se vio libre de las potencias del 
Eje. el escuadrón se trasladó a Libia a 
principios de 1943, pues desde allí sus 
Wellington tenían a su alcance Sicilia 
y el sur de Italia y podían atacar los 
barcos enemigos que evacuaban las 
úlumas tropas. Comenzaron entonces 
los bombardeos de apoyo a los desem- 
barcos y la captura de Sicilia, y a la 
invasión de la propia Italia; la ofensi- 
va se mantuvo durante 1943, confor- 
me los alemanes se retiraban y los ita- 
lianos cambiaban de bando. En di- 


ciembre de 1943 el escuadrón se tras- 
ladó a Italia y desde allí extendió su 
alcance a la totalidad del país, a Aus- 
tria, Albania Y Yugoslavia. 

Pero el 37.* no sólo soltó bombas: 
los armarios de sus bodegas también 
transportaron contenedores de provi- 
siones para los partisanos de Tito en 
Yugoslavia, volando en muchas Oca- 
siones para abastecerles y que pudi 
sen llevar a cabo sus Operaciones con- 
tra las fuerzas ocupantes. También se 
utilizaron minas, y una de las misiones 
del escuadrón consistió en minar el 
Danubio por la noche. En octubre de 
1944 el 37.° se reequipó con los Con- 
solidated Liberator, que aumentaron 
el alcance del escuadrón hasta el ex- 
tremo de que Hungría pasó a ser otro 
de sus objetivos. El modelo de avión y 
los tipos de operaciones se mantuvie- 
ron inalterados hasta que en la prima- 
vera de 1945 terminó la contienda. En 
octubre, el 37.* salió de Italia para Pa- 
lestina, y dos meses después fue di- 
suelto en Egipto el 31 de marzo de 
1946, en Shallufa 

El 37.? se formó en Fayid (Egipto) 
15 días después al ser redenominado 
el 214.” Squadron. Usó sus Avro Lan- 
caster para el reconocimiento maríti- 
mo, siendo su misión más apremiante 
la de localizar barcos con inmigrantes 
ilegales rumbo a Palestina. El escua- 
drón volvió a disolverse en Shallufa, 
el 1 de abril de 1947. 

El 14 de setiembre de 1947 el escua- 
drón fue constituido de nuevo con 
Lancaster, esta vez en Ein Shemer, Su 


misión era otra vez el reconocimiento 
marítimo, con su Lancaster especial- 
mente modificado para este papel. 
Voló en patrullas de control de la in- 
migración hasta abril de 1948, en que 
se desplazó a Malta para cubrir misio- 
nes marítimas generales en el centro 
del Mediterráneo. Esto duró veinte 
años, con el mismo tipo de servicios; 
sus Avro Lancaster fueron reemplaza- 
dos por los Avro Schackleton en 1953, 
y éstos a su vez fueron progresivamen- 
te modificados con el más moderno 
equipo antisubmarino, con el que con- 
trolar a las sofisticadas naves soviéti- 
cas en el Mediterráneo. 

Ante el incremento de los proble- 
mas en Arabia, el escuadrón se trasla- 
dó a Adén en 1957, pues los soviéticos 
aparecían cada vez con más frecuencia 
en el océano Índico. Desde allí, se 
mandaron patrullas a la base de Gan y 
también al golfo Pérsico, donde en 
1961 sentó el escuadrón un destaca- 
mento temporal durante la crisis de 
Kuwait. 

En 1966 sus aparatos y tripulaciones 
fueron también destinados a Majunga 
para llevar a cabo patrullas en los es- 
trechos del Beira, bloqueando los bar- 
cos que llevaban suministros a Rhode- 
sia. Además, efectuó una gran varie- 
dad de salidas de apoyo a las fuerzas 
británicas implicadas en la lucha sobre 
los límites del protectorado de Adén. 
Sin embargo, se decidió retirarlo del 
protectorado de Adén al acabar 1967 
y el 37.° fue finalmente disuelto en 
Khormaksar en setiembre de 1967. 


formó c > 
de abril de 


1916 y empezó su adiestramiento, 
pero entonces se decidió que la uni- 
dad permaneciese como escuadrón de 
entrenamiento y se la redesignó 25.* 
Squadron de la reserva el 22 de mayo 
de 1916. Dos meses después tuvo 
lugar un segundo intento y el 38.° 
nació de nuevo en Castle Bromwich el 
14 de julio de 1916. 

Proyectado como unidad de la De- 
fensa Metropolitana para las West 
Midlands. se le equipó con RAF 
B.E.2c en un principio, pero cuando 
se decidió trasladar su base a Melton 
Mowbray en setiembre fue reequipa- 
do con RAF F.E.2b. El escuadrón 
operó en un doble papel, en la instruc- 
ción de pilotos durante el día y en la 
defensa aérea durante la noche. Esto 
último supuso patrullas todas las no- 
ches, por si los Zeppelines se adentra- 
ban en el área del escuadrón (la uni- 
dad tenía patrullas destacadas en Lea- 
denham, Buckminster y Stamford), y 
el 38.° se mantuvo operacional en ese 
papel desde enero de 1917 


En mayo de 1918 el escuadrón fue 
definitivamente apartado de la Home 
Defence y transferido a Dunkerque, 
donde se convirtió en un escuadrón de 
bombardeo nocturno aún con sus 
F.E.2b. Su primera incursión fue con- 
tra los diques de Ostende el 13 de 
junio de 1918, en la que tomaron 
parte diez aparatos del escuadrón. El 
38.° sólo conoció cinco meses de ope- 
raciones, durante los cuales realizó 47 
incursiones, principalmente a los ca- 
nales, líneas férreas y aeródromos 
enemigos en Bélgica. Siguió operando 
en Bélgica hasta el final de la contien- 
da y. tras un par de meses en Francia, 
volvió a Gran Bretaña sin sus aviones 
y fue disuelto en Hawkinge el 4 de 
julio de 1919 

El 16 de setiembre de 1935 se formó 
de nuevo el escuadrón en Mildenhall 
mediante la expansión de la Patrulla B 
del 99 ? Squadron. Fue otra vez un es- 
cuadrón de bombardeo nocturno, 
equipado con Handley Page Heyford; 
en lo que concernía al 38.° , este avión 


fue meramente un modelo interino, 

ues estaba previsto que fuese uno de 
los primeros equipados con un bom- 
bardero monoplano, el Fairey Hen- 
don. Este modelo comenzó a llegar en 
noviembre de 1936 y al verano si- 
puente habían desaparecido todos los 

eyford. El 38." era la única unidad 
totalmente equipada con este nuevo 
modelo, que utilizó durante dos años 
tomando parte en todos los ejercicios 
de ese período. Al acabar 1938 recibió 
el primero de los nuevos bombarderos 
Vickers Wellington y luego, situado 
en un primerísimo plano del Mando 
de Bombardeo, fue declarado opera- 
cional al estallar la guerra. El 3 de di- 
ciembre de 1939 formó parte de una 
fuerza de aviones Wellington enviada 
a atacar la navegación en Heligoland 
Durante la incursión el escuadrón des- 
truyó un caza enemigo, pero el bom- 
bardeo en sí obtuvo unos resultados 
muy magros 
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Poder aéreo hoy 


Helicópteros 
navales 


Desde que el ingeniero español Juan de La Cierva apontara con uno 
de sus autogiros en el portahidros Dédalo, el helicóptero se ha 
convertido en una de las principales herramientas de la aviación naval. 
En fechas recientes, los conflictos de las Malvinas y de Granada han 
puesto de relieve su amplia versatilidad operativa. 


La capacidad del helicóptero de despegar 
desde, y aterrizar en. superficies de dimensio- 
nes mínimas le convierte en una herramienta 
interesante para las armadas de todo el 
mundo. Los primeros helicópteros que desa- 
rrollaron cualquier tipo de cometido militar 
de utilidad (el Flettner Fl 282 Kolibri alemán 
y el Sikorsky R-4 estadounidense) fueron em- 
pleados inicialmente desde buques de guerra 
y de guardia costera. Su alcance, velocidad y 
carga útil eran muy limitadas, pero estos apa- 
ratos ofrecían la preci posibilidad de ope- 
rar desde áreas reducidas en las cubiertas de 
los buques que no servían para ningún otro 
tipo de avión (excepto los cometas y globos 
cautivos) 

Los helicópteros actuales tienen unas pres- 
taciones en vuelo y una capacidad de carga 
muchísimo mayores, pero gran parte de ellos 
siguen adentrándose en los mares como parte 
de las flotas de superficie de las armadas mun- 
diales. Muy pocas de ellas (las de Estados 


Unidos, Francia, la India, Brasil y Argentina) 
disponen de poder aéreo embarcado clásico, 
de ala fija. Sin embargo, son más las armadas, 
como la española, que poseen aviones 
V/STOL a reacción y helicópteros. Sin los se- 
gundos se producirían una serie de deficien- 
cias importantes en áreas tan vitales como la 
lucha antisubmarina, el salvamento, todos los 
tipos de reabastecimientos verticales de bu- 
ques y playas, el enlace y las comunicaciones 
entre buques y entre éstos y la costa. Algunos 
helicópteros cuentan con una considerable ca- 
pacidad de ataque antibuque, en tanto que la 
Unión Soviética utiliza por lo menos una ver- 
sión cuya misión primaria es la de designación 
de objetivos y la corrección de trayectoria de 
grandes misiles antibuque lanzados desde bu- 
ques de guerra amigos, submarinos incluidos. 

Esta máquina soviética es el Kamov Ka-25 
(«Hormone» para la OTAN), que en la actua- 
lidad está complementado, y en su día será 
sustituido, por el Ka-27/32 «Helix», de mayo- 


TERNA 
Ey ? 


res dimensiones. La oficina de proyectos de 
Kamov favorece el uso de helicópteros de tipo 
coaxial, en que dos rotores se hallan super- 
puestos y girando en direcciones opuestas. 
Ello consiente que el diámetro de esos rotores 
sea mucho menor que en el caso de un apara- 
to monorrotor típico, lo que va en beneficio 
del espacio disponible en los buques. La ine- 
xistencia de par permite la instalación de una 
unidad de cola convencional y la eliminación 
del rotor antipar, lo que disminuye los proble- 
mas de mantenimiento. 

Estos modelos representan la primera y se- 
gunda generación del mismo helicóptero. El 


Un ejemplar de la versión utilitaria y de salvamento 
del Kamov Ka-32 fotografiada en el área de 
estacionamiento n.° 2 del portaeronaves soviético 
Novorossiysk. Este modelo se parece a las versiones 
antisubmarinas y de guía de misiles del Ka-27, pero 
presenta unas grandes cajas a cada costado del 
fuselaje y una cabria de salvamento en la puerta. 


Esta fotografía muestra un helicóptero soviético Mil 
Mi-4 en plena operación antisubmarina. Las puertas 
de la bodega de armas están abiertas y puede verse el 
cable del que pende un detector de anomalías 
magnéticas que queda fuera de cuadro. Este modelo 
Puede emplear otros muchos sensores. 


Ka-25 monta dos pequeños motores turbina 
GTD-3 de una potencia unitaria de 900 a 
990 hp, y su peso bruto es de 7 500 kg. Las 
designaciones reales de sus tres versiones 
principales no se conocen en Occidente, de 
modo que la OTAN las denomina «Hormone- 
A», «Hormone-B» y «Hormone-C». La pri- 
mera es utilizada en cometidos antisubmari- 
nos y, a pesar de su reducido tamaño (la tota- 
lidad de la célula queda comprendida en el in- 
terior de sus rotores de 15,7 m de diámetro), 
lleva una amplia gama de sensores y armas es- 
pecializadas. Los primeros comprenden un 
radar de búsqueda, un detector de anomalías 
A remolcado, un sonar sumergible y 
un lanzador de sonoboyas. Muchos ejempla- 
res de esta versión presentan un gran contene- 
dor ventral que aloja, según se cree, torpedos 
antisubmarinos filoguiados u otras armas. 

El «Hormone-B» lleva un radar más grande 
y otros cambios de aviónica, y es empleado 
para proporcionar datos electrónicos del obje- 
tivo y corrección de trayectoria para misiles 


La designación que, en buena lógica, debería llevar la 
versión de alerta temprana aerotransportada del Sea 
King es la de AEW.Mk 6, pero en vez de eso recibe la 
denominación de Mk 2 AEW. Los aparatos de la 
fotografía fueron en origen de los modelos HAS.Mk 2 y 
HAR.Mk 3, pero posteriormente fueron equipados con 
un radar de vigilancia Thorn EMI Searchwater (foto 
Westland Helicopters). 


antibugue lanzados desde buques (incluidos 
los del barco que le sirve de base). Se crec que 
esos misiles son los SS-N haddock», 
SS-N-12 «Sandbox» y el nuevo -19, como 
lleva el Kirov. La tercera versión, la 
«Hormone-C», es un tipo utilitario y de salva- 
mento, que puede ser utilizado también en el 
enlace entre buques, pintado con un vistoso 
esquema rojo y blanco en vez del gris oscuro 
de las versiones operacionales. 

El Kamov «Helix», más moderno, tiene ro- 
tores algo más grandes que, como en el caso 
del aparato anterior, pueden ser plegados 
paa facilitar su estiba en los hangares de los 

uques, El fuselaje, empero, es mucho más 
rande. Los motores son turboejes TV3-117V 
como los del Mil Mi-17) estabilizados a 
2 225 hp unitarios. Todo ello tiene una reper- 
cusión directa en las posibilidades operaciona- 
les, y es evidente que el «Helix» lleva mucha 
mayor cantidad de carburante, aviónica y 
armas que su predecesor. Se desconocen sus 
designaciones verdaderas; la variante civil se 
llama realmente Ka-32 y el modelo embarca- 
do de salvamento es muy parecido a ella, pero 
el Departamento de Defensa de EE UU 
llama a los otros dos modelos (los antisubma- 
rino y de guía de misiles) Ka-27, Los nombres 
respectivos de la OTAN son «Helix-A» y 
«Helix-B», en tanto que el modelo SAR no ha 
sido bautizado. El mayor espacio en cabina de 
todas las versiones «Helix» se cree que puede 
aprovecharse pa transportar grupos de asal- 
to y para el abastecimiento vertical, llevando 
probablemente de 15 a 20 infantes o hasta 
5 000 kg de carga. 

La AV-MF (fuerza aeronaval soviética) uti- 
liza otros helicópteros, entre ellos el especiali- 
zado Mil Mi-14, una versión antisubmarina 


La aviación naval sueca emplea ocho helicópterog 
KV-107-11 producidos por Kawasaki y tres por Boeing, 
todos ellos equipados en Suecia con motores 
Rolls-Royce Gnome H.1200, Denominados HKP-4, 
estos aparatos utilizan un sistema de navegación 
Decca y equipo especial para misiones 
antisubmarinas, utilitarias y de salvamento, Están 
asignados al 1.” Escuadrón de Berga y al 2.” de Bäve, 


del Mi-17 de transporte. Propulsado de forma 
similar por motores TV3-117 de 2 000 hp, el 
Mi-14 (apodado «Haze» por la OTAN) tiene 
un rotor principal de cinco palas y 21 m de 
diámetro, demasiado grande para eficientes 
operaciones embarcadas. Se trata, de hecho, 
de una máquina mayor y más pod roen que el 
Sikorsky Sea King y es utilizada desde las 
bases costeras de la AV-MF; ha sido exporta- 
da en cantidades limitadas. El «Haze-A» bási- 
co utiliza, se cree, una tripulación de vuelo de 
dos hombres y una dotación operacional de 
por lo menos tres tripulantes, situados en un 
compartimiento táctico que ocupa la mayor 
parte del fuselaje. Existe también una versión 
de contramedidas de minado que, denomina- 
da «Haze-B», tiene los sistemas antisubmarí- 
nos remplazados por material de dragado, 


Contrapartidas occidentales 

En los países occidentales no existen heli- 
cópteros embarcados con rotores coaxiales y 
hace años que no se construye ninguno de este 
tipo. Aparte del Boeing Vertol 107 de rotores 
en tándem, utilizado en grandes cantidades 
por la US Navy y el US Marine Corps con la 
designación de CH/UH-46 Sea Knight, y de su 
contrapartida producida bajo licencia en 
Japón (el Kawasaki KV-107), todos los heli- 
cópteros embarcados se adhieren a la configu- 


Arriba: la Real Armada australiana emplea el Westland 
Sea King Mk 50, que opera desde la estación 
aeronaval de Nowra, y desde el HMAS Melbourne. Su 
cometido primordial es el antisubmarino y uno de sus 
sensores primarios es el sonar sumergible Bendix 
AQS-13B que aparece en la fotografía. 


endientemente de la Unión Soviética, el 
coptero más poderoso del mundo es el Sikorsky 
53E Super Stallion del US Marine Corps. Este 
te trimotor monta un rotor principal de siete 

una unidad de cola inclinada hacia la izquierda, 
crandes depósitos lanzables y una sonda retráctil de 
ecegción de carburante en vuelo (foto Sikorsky). 


con un único rotor principal 
a de Boeing Vertol, que desciende 
os Piasecki (que sí tuvieron gran 
el desarrollo de la aviación 

a figuración que está en 
n con la compacidad de la 
y son aparatos demasiado 
s los helicópteros de esa fa- 
ados en misiones utilitarias y de 
as pocas excepciones es la ver- 
la Armada sueca, destinada a 
ubmannos y de contramedidas 


58, el Sikorsky S-61 Sea King 
por primera vez en 195 
e. SH-3) para la US Navy: utilizado 
mente como plataforma antisubmarina, 
laptado con el tiempo a las más distin- 
tas tareas. Sikorsky no construye ya el SH-3 ni 
cualquiera de sus versiones que. sin embargo, 
se mantienen en producción en Italia a cargo 
de Agusta, en tanto que la empresa británica 
Westland prosigue con la construcción de apa- 
ratos Sea Ki: AS.MK 5 para la Royal Navy 
así como de los últimos transportes HC.Mk 
4Commando. Los Sea King británicos están 


se 


equipados para misiones antisubmarinas, en 
cuyo caso tienen la posibilidad de operar con 
total autonomía de los sensores que pueda 
transportar el barco base o cualquier otro 
avión, y también para tareas de salvamento, 
con un equipo muy completo. En 1985 se en- 
cargaron tres ejemplares del modelo de salva- 
mento de la RAF, el Sea King HAR.Mk 3, 
para remplazar a los tres aparatos navales 
convertidos en plataformas de alerta tempra- 
na aerotransportada por la Royal Navy. La 
falta de aviones de alerta temprana (AEW) se 
manifestó durante las operaciones británicas 
para la recuperación de las Malvinas en 1982. 
En un programa de emergencia, que la com- 
pañía ya había propuesto varios años antes, 
Westland convirtió dos Sea King HAS.Mk 2 
antisubmarinos para que pudiesen utilizar el 
radar de vigilancia Thorn EMI Searchwater, 
con la antena en un voluminoso pero ligero 
radomo suspendido de un brazo articulado 
de se proyecta por el costado del fuselaje. 

n operaciones, ese radomo puede descender 
a fin de disfrutar de un sector despejado de 
360°, con estabilización en cabeceo y alabeo. 
Esa modificación ha tenido éxito (a diferencia 
del único helicóptero AEW anterior, el Si- 
korsky HR2S-1 de la US Navy, aparecido en 
1956) y este modelo se halla plenamente en 
servicio. Curiosamente. en lugar de ser desig- 
nadas Sea King AEW.MK 6, estas máquinas 
se denominan AEW Sea King. 

El producto más importante de Westland 
en la actualidad es el Lynx, menor que el Sea 
King pero casi tan capaz como él; es además, 


Westland Helicopters entregó 60 Lynx HAS.Mk 2 a la 
Royal Navy y muchos de ellos operan en la actualidad 
desde buques de superficie en cometidos 
antisubmarinos y de otros tipos. Apenas visible contra 
el oscuro palo del destructor Tipo 42 de la fotografía, 
este aparato monta en el morro un contenedor Racal 
MIR-2 (Orange Crop) de medidas de apoyo electrónico 
(foto Royal Navy). 


uno de los helicópteros más avanzados y ági- 
les construidos hasta la fecha. Las versiones 
navales comenzaron con el HAS.Mk 2 de la 
Royal Navy, del que se han suministrado 
grandes cantidades (con diferente aviónica y 
número de variante) a 10 armadas y a otros 
usuarios. Propulsado por dos motores Rolls- 
Royce Gem, inicialmente de 900 hp y más 
tarde de 1 120 hp unitarios, el compacto Lynx 
presenta un rotor principal semirrígido cuyas 
cuatro palas están fijadas a una cabeza cons- 
truida de titanio. Ese rotor se combina con un 
sistema de control de vuelo muy avanzado 
para hacer del Lynx uno de los helicópteros 
más maniobrables, hasta el punto de que no 
se le han fijado límites en cuanto a maniobras 
acrobáticas (lo que no deja de ser notable en 
una máquina que en sus últimas variantes 
viene pesando unos 5 900 kg). Aunque de ta- 
maño relativamente modesto, el Lynx embar- 
cable es muy versátil. Puede llevar a cabo 
cualquier tipo de misión asignada a los heli- 
cópteros navales, comprendidas las antisub- 


El SH-60B, versión navalizada del Sikorsky S-70, 
supondrá una importante contribución a los efectivos 
de helicópteros de la US Navy. Este modelo, del que se 
han encargado 209 ejemplares y que operará desde 
106 fragatas y destructores, puede realizar gran 
número de tareas (foto Sikorsky). 


marinas, de salvamento, de transporte, anti- 
buque con cuatro misiles Sea Skua, de reco- 
nocimiento, de reabastecimiento, de enlace, 
de apoyo por el fuego y de entrenamiento de 
armas y todotiempo. El Lynx naval puede lle- 
var una carga a la eslinga de 1 360 kg o recibir 
diez infantes en su cabina, y puede ser equipa- 
do con numerosos sensores y armas. Muchos 
ejemplares montan el radar de búsqueda Fe- 
rranti Seaspray (los franceses, por el contra- 
rio, utilizan el Omera-Segid Héraclés, y un 
sonar sumergible Alcatel en lugar del Bendix 
AQS-18). Muchos utilizan un detector de 
anomalías AS remolcado (un Texas 
Instruments ASQ-81) y pueden llevar dos tor- 
pedos antisubmarinos y seis señalizadores. 

Westland está construyendo también el 
algo mayor Lynx 3, con motores Gem de 
1 346 hp y una capacidad considerablemente 
aumentada. Una de sus características podrá 
ser un radar con una cobertura de 360°. 

Los principales rivales del Lynx naval son el 
norteamericano Sikorsky S-70L y el francés 
Aérospatiale Dauphin. El segundo es consi- 
derablemente más Pequeño y ligero, con un 
peso máximo de 4 kg. La versión naval 
más relevante es la SA 365F, propulsada por 
dos motores Turboméca Arriel de 700 hp uni- 
tarios. Utiliza normalmente dos tripulantes y 


Otro cliente de Agusta es el Servicio de Aviación Naval 
Venezolana, que adquirió diez helicópteros bimotores 
AB.212ASW. Sobre la cabina aparece el gigantesco 
«tambor» del radar, pero resulta todavía más 
prominente el misil antibuque Marte (Sea Killer Mk 2) 
(foto Agusta). 


puede ser equipado con varios radares. El pri- 
mer comprador fue Arabia Saudí, que adqui- 
rió cuatro ejemplares de salvamento con un 
radar de búsqueda Omera similar al de la ve- 
sión francesa del Lynx, seguidos por 20 unida- 
des antibuque equipadas con el radar Agrion 
y cuatro pequeños misiles AS.15TT. Otra ver- 
sión, vendida a Irlanda, lleva un radar Ben- 
dix. El SA 365F puede ser equipado para Co- 
metidos de salvamento y antisubmarinos. 


Aparece el Seahawk 

El S-70L, utilizado por la US Navy como 
SH-60B Seahawk, es un helicóptero mucho 
más grande y costoso que cualquier otro ofre- 
cido para operar embarcado. Por ejemplo, 
Australia firmó recientemente un contrato 
para la compra de ocho unidades (que posi- 
blemente se reducirán a siete) a un precio de 
317 millones de dólares, en el que no se in- 
cluyen los trabajos de modificación que ha- 
brán de padecer los barcos para poder utili- 
zarlos. El diámetro del rotor principal es de 
16,36 m (comparados con los 12,8 m del repo- 
tenciado Lynx 3) y su peso bruto alcanza los 
9 900 kg, superior al del Sea King. Propulsado 
por dos motores T700 de 1 690 hp unitarios, al 
igual que las versiones del S-70 basadas en tie- 
rra, el Seahawk opera normalmente con tres 
tripulantes y está previsto que cuente con las 
necesarias ayudas a la navegación para accio- 
nes en todotiempo, sensores para la lucha an- 
tisubmarina y otros cometidos (tales como el 
salvamento y el ataque antibuque), y varios 
sistemas de lucha electrónica, aunque estos 
últimos se hallarán ausentes en las versiones 
de exportación. Su armamento comprende 


mpresa italiana Agusta ha construido unos mil 
rcipiores AB.206 JetRanger. La aviación naval 
sueca recibió diez AB.206B, empleados 
principalmente en cometidos utilitarios. Denominadog 
HKP-6, están equipados para operar en mar abierto 
desde buques de superficie. El Ejército sueco utiliza 
cuarenta AB.206B (foto Agusta). 


dos torpedos Mk 46, como en helicópteros ap. 
tisubmarinos precedentes. La US Navy pre. 
tende adquirir 209 SH-60B, así como 175 
ejemplares de la versión ligeramente diferen. 
te SH-60F que, principalmente en cometidos 
antisubmarinos, operará desde portaviones, 

Los Seahawk entraron en servicio en 1984 
como sustitutos de los veteranos Kaman SH. 
2F Seasprite, que eran los LAMPS (Light Air. 
bone Multi-Purpose System) Mk 1 mientras 
que los Seahawk son los LAMPS Mk III. E] 
SH-2F, un bimotor con dos T58, un rotor 
principal de 13,41 m y tres tripulantes, conti. 
núa desempeñando múltiples cometidos para 
la US Navy, con especial acento en las misio. 
nes antisubmarinas, de salvamento, de desig- 
nación de objetivos, de vigilancia y de trans- 
porte utilitario, con una carga de 1 800 kg a la 
eslinga. Aunque el diseño básico del SH-2F 
data de 1959 (como el del Sea King), Kaman 
sigue construyéndolo para la US Navy, y exis- 
ten planes para modernizar los ejemplares en 
servicio. La modificación más significativa 
podrá ser la sustitución de los motores T58 
por los más poderosos T700, que darán a este 
helicóptero de 5 800 kg más potencia útil. 

Unas pocas armadas utilizan versiones del 
Bell Modelo 204 y Modelo 205 (empleados 
con mucha mayor profusión por los ejércitos 
de tierra). La compañía italiana Agusta ha de- 
mostrado un interés especial por vendérselos 
a los marinos, incluidos los propios italianos. 
Se han desarrollado varios subtipos de estos 
dos modelos para que puedan ser utilizados 
desde buques en misiones antisubmarinas y 
SAR; en la actualidad, esta compañía ha de- 
sarrollado el AB.212ASW, una versión am- 
pliamente modificada del bimotor (con dos 
T400 o PT6T-6 Turbo Twin Pac) Bell Modelo 
212. A finales de 1984, Agusta había entrega- 
do alrededor de 100 ejemplares de este tipo, 
que cuenta con una aviónica y un equipo ope- 
racional muy completos y con numerosas op- 
ciones de armas, incluidos los misiles antibu- 
qe italianos Marte Mk 2 o los británicos Sea 

kua. Al igual que otros Agusta-Bell, el radar 

está montado sobre el techo de la cabina, pero 
en lugar de presentar aspecto de «joroba» su 
radomo tiene forma cilíndrica. 


Grandes Aviones del Mundo 
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Dieciséis años después de su primer vuelo, el North American X-15 es 
todavía el avión más rápido y de mayor techo del mundo. Todo ello se 
consiguió a costa de un único accidente de consecuencias fatales, en el 


marco de un programa experimental de 199 vuelos que duró del mes 
de julio de 1959 a octubre de 1968. 


Durante la segunda mitad de la 11 Guerra Mundial, varios modelos 
de aviones de combate con motor de émbolo comenzaron a alcan- 
zar elevadas velocidades transónicas durante los momentos finales 
de picados pronunciados y, en consecuencia, padecieron graves 
problemas de compresibilidad. Naturalmente, estos problemas 
fueron cada vez más importantes a medida que iban apareciendo 
los motores de reacción y cohete, que dieron la posibilidad de al- 
canzar velocidades todavía mayores. De este modo, los investiga- 
dores de todo el mundo comenzaron a concienciarse de la urgente 
necesidad de encontrar soluciones al problema de la compresibi- 
lidad. 

En Estados Unidos los esfuerzos en este sentido estuvieron pro- 
tagonizados principalmente por el National Advisory Comittee for 
Aeronautics (el NACA, antecesor de la actual National Aeronau- 
tics & Space Administration o NASA), en el que el ingeniero Wi- 
lliam F. Durand, director del Comité Especial para la Propulsión a 
Reacción, sugirió el 18 de diciembre de 1943 que el US Army, la 
US Navy, el NACA y la industria aeronáutica definieran conjunta- 
mente las especificaciones para un avión de investigación con el 
que poder explorar en las altas velocidades transónicas y en las 
bajas supersónicas. Desgraciadamente, con el tiempo la rivalidad 


entre las distintas organizaciones acabó por torpedear ese esfuerzo 
conjunto, y la USAAF financió los programas Bell X-1 y X-2 y la 
US Navy los proyectos Douglas D-558-1 y D-558-2, con el NACA 
colaborando en ambas tentativas. 

La USAAF y Bell se anotaron el primer tanto cuando su X-1, 
lanzado a una altura de 8 230 m desde el fuselaje de un Boeing 
B-29 en vuelo sobre Pinecastle Field (Florida), realizó su primer 
vuelo planeado el 19 de enero de 1946. El X-1 encendió por prime- 
ra vez su motor cohete XLR-11-RM-3 durante su doceavo vuelo, el 
11 de abril de 1947; tres días más tarde realizaba su vuelo inaugural 
el Douglas D-558-1 de la US Navy, propulsado por un motor de 
reacción. De esos dos modelos, fue el X-1 el que alcanzó mayor 
fama pues, durante el que era el 31. vuelo de este avión (el 14 de 
octubre de 1947), el capitán Charles E. Yeager se convirtió en el 
primer piloto que volaba a velocidad supersónica al alcanzar Mach 


El X-15 fotografiado antes del lanzamiento desde el avión nodriza B-52. El NACA 
llevó a cabo minuciosas pruebas en túnel para asegurarse de la efectividad de la 
combinación X-15/B-52, así como de la viabilidad del lanzamiento una vez se 
hubiese alcanzado una altura suficiente. El piloto del X-15 contaba con un asiento 
eyectable, que podía accionarse a velocidades de hasta Mach 4. 


Grandes Aviones del Mundo 


od 


En lugar del motor Reaction Motors XLR99-RM-1, el primer X-15 montaba una planta 
motriz de dos cohetes XLR11. Con un modesto empuje unitario de 3 630 kg, el 
primer vuelo propulsado, que tuvo lugar el 17 de setiembre de 1959, permitió 
alcanzar fácilmente Mach 2,11 (foto Bruce Robertson). 


1,06 a 13 100 m sobre la pista de Muroc, la futura base aérea de 
Edwards en el desierto californiano de Mojave. (Contrariamente a 
lo que se afirma en la pelicula The Right Stuff. era el decimosegun- 
do vuelo de Yeager en el X-1 y no el primero.) 

A esos dos modelos pioneros de la investigación supersónica si- 
guieron en febrero de 1948 el D-558-2 (puesto en vuelo inicialmen- 
te con un turborreactor, a partir de octubre de 1949 con un turbo- 
rreactor y un cohete, y desde setiembre de 1950 sin el turborreactor 
pero con un cohete más potente), en julio de 1951 el X-1D, en 
junio de 1952 el Bell X-2, en febrero de 1953 el X-1A, en setiembre 
de 1954 el X-1B y en diciembre de 1955 el X-1E. Al disponer de 
estos aparatos de prestaciones superiores, los pilotos militares y del 
NACA pudieron alcanzar velocidades cada vez mayores: Mach 
1,45 con el X-1 el 26 de marzo de 1948, Mach 1,88 el 7 de agosto de 
1951 y Mach 2,005 (primer vuelo mundial a más de Mach 2) el 20 
de noviembre de 1953, en ambos casos con el D-558-2, Mach 2,44 
con el X-1A el 12 de diciembre de 1953 y Mach 2,87 con el X-2 el 
23 de julio de 1956. Finalmente, el primer vuelo a más de Mach 3 
(Mach 3,196) tuvo lugar el 27 de setiembre de 1956 a cargo del 
capitán Milburn Apt en el X-2. 

En junio de 1952, diez meses después de la adquisición del se- 
gundo prototipo modificado del D-558-2 (por entonces el avión 
más veloz del mundo, pero al que todavía le faltaban 17 meses para 
superar la barrera de Mach 2), el NACA comenzó a insistir en que 
el programa de investigación se expandiese para poder explorar las 
características de vuelo a velocidades de Mach 4 a Mach 10 y a 
altitudes de 19 a 80 km. Este ambicioso programa estaba más allá 
de las posibilidades financieras de una sola agencia, de manera 
que, tras numerosos estudios e investigaciones, el 9 de junio de 
1954 se reunieron representantes del NACA, la US Air Force y la 
US Navy para discutir sobre la necesidad de un posible vehículo 


experimental hipersónico y la eventual colaboración a la hora de 
adquirirlo y probarlo. Siguieron más reuniones, hasta que a finales 
de 1954 el NACA y los dos servicios militares estuvieron en condi- 
ciones de solicitar propuestas a las industrias aeronáuticas. Había 
comenzado el período de gestación del X-15 

Respondieron a esta invitación cuatro constructoras: Bell pre- 
sentó su diseño D-171, Douglas su Modelo 684 D-558-3, North 
American su NA-240 y Republic su Modelo AP-76. Inicialmente, 
los representantes de la US Air Force favorecieron la propuesta de 
North American al tiempo que sus colegas de la US Navy, compla- 
cidos con los resultados obtenidos con el D-558-2, apoyaron el 
Douglas Modelo 684. Finalmente, el comité conjunto de selección 
acordó en setiembre de 1955 que el NA-240 era el tipo «más viable 
para la investigación y el potencialmente más simple para la mi- 
sión». En junio de 1956 la US Air Force firmó con la North Ameri- 
can Aviation Inc el contrato AF-(600)-31693, que suponía la cons- 
trucción de tres aviones experimentales X-15. 

Tras la concesión del contrato se mejoró el diseño del NA-240, 
La porción superior, de movimiento total, de los empenajes verti- 
cales fue revisada para mejorar el control direccional a elevadas 
velocidades, en tanto que los aerofrenos divididos previstos origi- 
nalmente, que debían constituir el borde de fuga de la sección su- 
perior del empenaje vertical, fueron sustituidos por grandes super- 
ficies situadas en la base de las derivas dorsal y ventral. El tren de 
aterrizaje, que inicialmente debía comprender dos ruedas delante- 
ras y patines retráctiles bajo la sección central del fuselaje, fue mo- 
dificado mediante la resituación de esos patines metálicos bajo la 

orción trasera de la célula. 
p A fin de hacer frente a las temperaturas de hasta 650° generadas 
por el calentamiento cinético, el equipo de diseño de North Ameri- 
can, bajo la batuta de Harrison Storms y Charles Feltz, previó 
desde el principio el uso de titanio y acero inoxidable en la mayor 
parte de la estructura interna, con láminas de aleación de níquel 
Inconel-X para formar los revestimientos. Otras características del 
diseño dignas de mención eran la elección de menudas alas de plan- 
ta trapezoidal y de delgada sección (de un 5 %, con un espesor de 
5,08 cm en la raíz y 0,95 cm en el borde marginal), el uso de estabi- 
lizadores enteros para el control de alabeo y provisión para un sis- 
tema de mando basado en tres palancas. Una palanca central con- 
vencional se utilizaba para el control del avión en cabeceo y alabeo 
durante el vuelo atmosférico a baja velocidad, una palanca lateral 
para el control durante la aceleración y el reingreso, y una segunda 
lateral para mandar las toberas de reacción durante el vuelo exoat- 
mosférico. La cabina, con cubierta resistente al calor y construida 


El tamaño reativamente pequeño del X-15 es más aparente en esta toma en que 
aparece suspendido de su nodriza. Esta fotografía corresponde al primer vuelo, en el 
que el X-15 llevaba peróxido de hidrógeno para la operación del sistema de control. 
Durante la aproximación se presentaron algunos problemas (foto US Air Force). 


$. estaba prestonizada y refrigerada; además, el piloto 
ije MC-2 totalmente presionizado 
que los demás aviones de investigación supersónica esta- 
con la notable excepción del D-558-2 en su configura- 
inal, el X-15 debía ir propulsado por un motor cohete y ser 
desde el aire. Su peso y tamaño, empero, prohibian el lan- 
uento del X-15 desde los aviones nodriza existentes, modifica- 
los a partir de bombarderos B-29 y B-50. Tras considerar durante 
un tiempo la conversión de un Convair B-36 para ese papel, la 
compañia y el gobierno seleccionaron el B-52 como avión nodriza 
del X-15. De acuerdo con ello, un B-52A (numeral 52-003) y un 
B-52B (52-008) fueron entregados a North American para s 
vertidos en un NB-52A y un NB-52B, respectivamente. mediante 
la instalación de un soporte bajo el ala de estribor y domos de 
observación en el costado derecho del fuselaje 
Como se habia propuesto originalmente en 1955, el NA-240 
debia ir propulsado por un motor cohete Thiokol XLR30-RM2, 
pero durante la fase de diseño de detalle se decidió remplazar este 
motor por un XLR99-RM-1. más potente. El XLR99, que consu- 
mía una mezcla de oxigeno liquido y amoníaco anhidro, fue diseña- 
do para producir 25 885 kg de empuje estático y para ser regulable 
entre el 40 y el 100 por cien. Sin embargo, su desarrollo fue más 
lento que el del avión y, para evitar cualquier retraso en el progra- 
ma, North American propuso que los ensayos en vuelo comenza- 
sen con dos Reaction Motors XLR11 (versiones mejoradas del 
motor cohete utilizado por primera vez en el Bell X-1 en 1946). 
Pero incluso asi los dos XLR11 podían generar un empuje conjun- 
to de sólo 7 260 kg (un 28 % del empuje del XLR99); sin embargo, 
estaba previsto que incluso así el avión alcanzase Mach 3,0. 


Evaluaciones en vuelo 

La manufactura de componentes para el primer X-15 (numeral 
56-6670 de la US Air Force y número de construcción 240-1) co- 
menzó en setiembre de 1956 y el avión salió de la planta de Ingle- 
wood veinticinco meses después. Con los emblemas de la US Air 
Force, el X-15 fue llevado por carretera a la base de Edwards, 
donde se estaban ultimando los preparativos para las pruebas. Para 
éstas, North American se había hecho con los servicios de A. Scott 
Crossfield, un experto piloto del NACA que había volado en los 
X-1, D-558-1 y D-558-2, y quien el 20 de noviembre de 1953 había 
realizado el primer vuelo mundial a más de Mach 2. Con Scott 
Crossfield «atrapado» en la cabina, el primer X-15 fue suspendido 
de su avión nodriza NB-52A para un primer vuelo planeado el 8 de 
junio de 1959. La hipersensitividad de los controles, registrada du- 
rante ese vuelo, forzó a posponer los vuelos motorizados hasta que 
se realizasen las correcciones oportunas. J 

Los ensayos en vuelo propulsado comenzaron el 17 de setiembre 
de 1959, cuando Scott Crossfield alcanzó Mach 2.11 a una altitud 
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El primer X-15 se dirige hacia los límites de la atmósfera. Eran tales las 
prestaciones de este avión que hubo de crearse una nueva red de seguimiento del 
NACA y la USAF, que consistía en un corredor de 780 km de longitud y 80 km de 
anchura por los estados de California y Nevada, con pistas de aterrizaje en varios 
lagos secos (foto US Air Force). 


de 15 954 m en el segundo X-15 (56-6671; n/c 240-2), propulsado 
por los XLR-11. Un mes más tarde tuvo lugar un vuelo similar sin 
problemas. pero el cuarto vuelo, el 5 de noviembre, registró un 
incendio del motor y un aterrizaje de emergencia en el lago seco de 
Rosamund, durante el que el fuselaje padeció un fallo estructural. 
Afortunadamente, Crossfield salió ileso y el 55-6671 fue reparado 
para volver a volar el 11 de febrero de 1960 (el sexto vuelo del 
programa). El NACA había sido reorganizado en la National Ae- 
ronautics & Space Administration durante 1958 y fue ya para la 
NASA que Joe Walker llevó a cabo el noveno vuelo en X-15 el 25 
de marzo de 1960, convirtiéndose en el primer piloto del gobierno 
a los mandos de este modelo. Walker fue también el primer piloto 
que volaba en el X-15 a Mach 3,0, cuando alcanzó Mach 3,19 en el 
primer prototipo el 12 de mayo. En poco tiempo se sumaron al 
programa de vuelos otras agencias: el 13 de abril de 1960 el capitán 
Robert White llevó a cabo el primer vuelo de la USAF y el 23 de 
setiembre de 1960 el capitán de fragata Forrest Peterson pilotó por 
primera vez el X-15 para la US Navy. Tripulado por el piloto de la 
compañía y por los del gobierno, el X-15 realizó un total de 29 
vuelos con los motores XLR11, con los que alcanzó una velocidad 
punta de Mach 3,50 (3 660 km/h) el 7 de febrero de 1961 cuando el 
capitán White protagonizó la última prueba con los XLR11. 

Por entonces, el segundo X-15 había sido remotorizado con el 
XLR99 y puesto en vuelo por tres veces por Scott Crossfield. En su 
primera evaluación tripulado por un piloto del gobierno, este avión 


El esquema de alta visibilidad de los depósitos externos de propergo! identifican a 
este avión como el X-15A-2 tras ser reconstruido y modificado por North American. 
En el momento en que fue tomada la fotografía estaba a punto de ser suspendido del 
soporte de lanzamiento del avión nodriza (foto US Air Force). 


Joseph A. Walker, el piloto de pruebas de la NASA en el programa X-15, se prepara 


para otro vuelo en 1964. Perteneciente al equipo de evaluación original, Walk 
llevé'a cave él primer vuelo del X-15 en beneficio del gobierno el 25 de DAN 
1960. El 22 de agosto de 1963 voló en el X-15A-2 hasta una cota de 107 960 m, lo 
que todavía constituye una plusmarca de altitud para aviones. 


alcanzó Mach 4,43 el 7 de marzo de 1961. La velocidad máxima 
creció progresivamente hasta que el 7 de marzo de 1961 el capitán 
White pilotó el X-15 a Mach 6,04, la velocidad de diseño. Esa cifra 
fue excedida cuando el 5 de diciembre de 1963 el mayor Robert 
Rushworth llevó el primer X-15 (equipado ahora con el XLR99) a 
Mach 6,06 o 6 460 km/h. Volando en el mismo avión a un número 
de Mach algo inferior (Mach 5,92), pero en condiciones de veloci- 
dad real del aire, Joe Walker estableció una plusmarca oficiosa de 
velocidad el 27 de junio de 1962 al alcanzar los 6 605 km/h. Los 
vuelos a cotas máximas llevaron al X-15 por encima del listón de 
los 60 960 m el 11 de octubre de 1961, más allá de la cota de 
proyecto el 30 de abril de 1962 cuando Joe Walker alcanzó los 
75190 m en el 56-6670 y, finalmente, a una plusmarca de 
107 960 m el 22 de agosto de 1963 (de nuevo a cargo de Walker, 
pero esta vez en el tercer avión). 

El 9 de noviembre de 1962, a raíz de una malfunción motriz, el 
56-6671 realizó un aterrizaje de emergencia sin calar los flaps en el 
lago seco de Muroc, el patín izquierdo cedió y el avión volcó. Su 
piloto, John McKay (de la NASA), fue hospitalizado para ser in- 
tervenido de rotura de vértebras y el X-15 fue devuelto a factoría. 
En lugar de reconstruir el avión en su configuración original, se 
decidió aprovechar este retraso forzoso del programa para incorpo- 
rar varias modificaciones que permitiesen al X-15 alcanzar veloci- 
dades aún mayores. Basándose en las primeras evaluaciones, se 
sabía que podía resultar relativamente barato y poco arriesgado 
incrementar la carga de propergoles y permitir así que el tiempo de 
encendido del cohete fuese de 145 segundos en vez de los 86 origi- 
nales, modificar el parabrisas para eliminar ciertas características 
críticas en condiciones térmicas extremas, y utilizar un recubri- 
miento ablativo para hacer frente a problemas mayores de calenta- 
miento cinético (se esperaban temperaturas locales de unos 
1 650°). La primera meta se alcanzó añadiendo dos grandes tan- 
ques externos (el de la izquierda con oxígeno líquido y el de la 
derecha con amoníaco anhidro), mientras que la segunda necesitó 
la sustitucióri de las ventanillas rectangulares del parabrisas origi- 
nal por otras elípticas. La protección ablativa M-25S, de polvo de 
vidrio y resina, era aplicada al avión antes de cada vuelo y elimina- 
da a su término. Otra modificación significativa fue la extensión del 
fuselaje en 74 cm cerca del centro de gravedad a fin de crear espa- 
cio para un tanque de hidrógeno líquido con el que alimentar un 
estatorreactor montado de forma experimental. E 

Designado ahora X-15A-2, el 56-6671 volvió a las evaluaciones 
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el 25 de junio de 1964, todavía sin los tanques externos ni la protec- 
ción ablativa. La primera prueba con los tanques vacíos tuvo lugar, 
con éxito, el 3 de noviembre de 1965. Tras una cuidadosa planifica. 
ción, el X-15A-2 llevó a cabo el vuelo más rápido del mundo el 3 de 
octubre de 1967, cuando el capitán Knight voló Mach 6,70 
(7 274 km/h) con el uso de los tanques y el producto ablativo. Para 
ese vuelo se había fijado un estatorreactor simulado bajo la deriva 
ventral embrionaria, pero el calentamiento cinético afectó al so- 
porte del estatorreactor y Knight se vio obligado a aterrizar inme- 
diatamente con un peso superior al aconsejado. 


Desintegración en vuelo 

El tercer X-15 tuvo menos fortuna, y su piloto, el mayor Michael 
Adams, murió el 15 de noviembre de 1967 cuando el avión se de- 
sintegró en vuelo a causa de un cúmulo de errores y fallos mecáni- 
cos. En el curso de 1968, el avión restante (56-6670) efectuó otros 
ocho vuelos, de los que el último tuvo lugar el 24 de octubre. Se 
intentaron cinco vuelos más con ese avión, pero el mal tiempo 


Corte esquemático del North American X-15A-2 


1 Sensor flujo hipersónico 

2 Cono proa 

3 Ampllicador potencia 

4 Toberas control por reacción 
cabeceo 

5 Toberas control por reacción 


juiñada 
6 Gomparimiento delantero 
equipo 
7 Revestimiento en Inconel-X 
8 Aislamiento térmico 
9 Alojamiento aterrizador 
10 Articulación aterrizador 
11 Pata alerrizador (se acorta al 
relraerse) 
12 Alerrizador delantero, de 
apertura por gravedad 
13 Ruedas (dos) delanteras 
14 Puerta alerrizador 
15 Purga aire puerta 
16 Tubo pilot 
17 Cobertor panel instrumentos 
18 Dorso panel instrumentos 
19 Pedales timón dirección 
20 Antena 


23 Asiento piloto 

24 Palanca mando aerodinámico 
25 Cubierta cabina 

26 Ventanillas elípticas de slice 
27 Consola estribor 


30 Miembro telescópico protector 
an Nease 
s estabilización, 

32 Apoyacabeza La 

33 Posición abierta de la cubierta 

34 Asiento eyectable por cohetes 

35 Plataforma inercial 
instrumentación 

36 Sistema refrigeración nitrógeno 
líquido 

37 Antona ventral 

38 Aislamiento cubierta cabina 

39 Articulación cubierta 

40 Enganche delantero al soporto 
lanzamiento del NB-52 

41 Puertas enganche 

42 Plataforma cámaras 

43 Dos cámaras 

44 Dos cámaras verticales 


45 Soporte cardánico plataforma 


cámaras 

46 Compartimiento equipo 
sistemas 

47 Varillas mando 

48 Dos unidades potencia auxiliar 
General Electric 

49 Escapes unidades potencia 

50 Ventilación sistema propergoles 

51 Dos generadores unidades 

lencia. 

52 Depósilo externo estribor, 
2.724 kg amoniaco anhidro 

53 Carenado lateral estribor 

54 Ventilación oxigeno líquido 

55 Mamparo presionización tanque 
oxigeno liquido 

56 Tanque nitrógeno líquido 
sistema refrigeración equipo 

57 Tanques carburante HTP 
sistema control por reacción, 
babor y estribor 

58 Carenado delantero depósito 
externo babor 

59 Fijación delantera depósito 
externo 

60 Paracaldas recuperación 

61 Brazo liberación paracaídas 

62 Tanque helio presionización 
depósilo propergol 

63 Conductos propergol en 
carenado lateral 

64 Cuadernas carenado lateral 

65 Equipo evaluación y grabación 

66 Depósito oxigeno líquido 

67 Mamparos compartimentación 
depósito 

68 Pantallas limitadoras oleaje 

69 Revestimientos depósito en 
Inconel-X soldado 


70 Rofuerzos internos 

71 Boca llenado oxigeno liquido 

72 Refuerzos externos soldados 
depósito 

73 Conducto de alimentación 
oxigeno líquido al motor 

74 Mamparo trasero 
presionización depósito 
oxigeno líquido 

75 Conductos carburante alas 
toberas de control alabeo por 
reacción 

76 Depósito hidrógeno líquido para 
estatorreactor 

77 Registro acceso 

78 Ala estribor 

79 Tobera control alabeo por 
reacción 

80 Borde marginal intercambiable 

81 Instrumentos borde marginal 

82 Sección fija borde fuga 

83 Flap aternzaje estribor 

84 Enganche trasero al soporte 
lanzamiento del NB-52 

85 Tanque principal del amoníaco 
anhidro 

86 Mamparos divisores tanque 

87 Montantes en A soporte ala 

88 Fijación martinete flap 

89 Boca llenado amoníaco 

90 Conducto alimentación 
amonia 

91 Revestimientos tanque en 
Inconel-X 

92 Mamparo trasero 
presionización tanque 
amoníaco. 

93 Reluerzos externos soldados 

94 Conducto de alimentación 
oxigeno líquido 

95 Registros acceso 

96 Turbobomba tanque carburante 
HTP, 242 litros 


ó al constracior. a las agencias oficiales 
2cción de alcanzar el valo número 200 de 
el programa del X-15 y el 566670 fue 


re y el Espacio de la Instimción 


X-15 había llevado a cabo un vuelo planeado. 
cohete XLR11 y 60 con el XLR99: el segundo 
olado nueve veces con el XLR11. 22 con el XLR9S y 
en la configuración X-15A-2; y el tercer aparato realizó 65 
lo con el XLR99. Catorce de estos vuelos fueron 
por el piloto de pruebas de North American. A. 
eld. cinco por el capitán de fragata Forrest S. Peterson 
de la US Navy. 89 por cinco pilotos de la US Air Force (los mayo- 
res Michael J. Adams y Robert A. Rushworth. y los capitanes Jo- 
seph H. Engle, William J. Knight y Robert M. White) y 91 por 
cinco pilotos de la NASA (Neil A. Armstrong, William H. Dana. 
John B. McKay. Milton O. Thompson y Joseph A. Walker). El 
mayor Rushworth de la USAF efectuó 29 vuelos y se convirtió en 
el más experimentado piloto del X-15. 
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El X-154-2 a punto de ser fencaño deste el ME-525 rara su liima vueio, el 3 de 
ociubre de 1957. Se aprecia el rmesimiemm alicia del uiun y les des grandes 

depósitos larmabies de propsiente. Amies de arica an aterrizaje de emergencia al 
concinir esie vozia, el X-154-2 se kabia comento en el anión más velez del mundo. 


Variantes del No 
XS Su ss 


das Us: AIR=F 
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Especificaciones técnicas 
North American X-15 
Tipo: monoplaza de investigación 
Planta motriz: un motor cohete regulable de propergol liquido Thiokol 
(Reaction Motors) XLR99-RM-2, con un empuje estabilizado de 
25 850 kg a 13 700 m 
Prestaciones: velocidad máxima 6 600 km/h ; techo máximo 
) 107 960 m ance típico 440 km 


Pesos: vacio 6 S00 kg; máximo al lanzamiento 15 100 kg 
Dimensiones: envergadura 6,81 m; longitud 15,47 m; altura 3,96 m; 
superficie alar 18,58 m~ 


Tras encajar serios daños estructurales en un aterrizaje poco afortunado el 9 de 
noviembre de 1962, el segundo X-15 emergió en 1964 una vez reconstruido y 
redenominado X-15A-2. Con el fuselaje alargado y los depósitos externos capaces 
de albergar mayor cantidad de propergol, el motor podía ahora mantenerse 
encendido 145 segundos en vez de los 86 originales, lo que consentia que pudiese 
alcanzarse por lo menos Mach 6,5 con un empuje del 100 %. En realidad, este 
avión, pilotado por William J. Knight, llegó hasta Mach 6,72 (unos 7 270 km/h) a 
una cota de 31 120 m el 3 de octubre de 1967, con un tiempo de encendido de 
141,4 segundos. 
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38.° Squadron (continuación) 


En 1940 el 38.° Squadron comenze 
efectuar acciones nocturnas, que 
convirtieron en su tarea habitual a 
partir de 1940. Los objetivos más co- 
munes eran los puertos del Canal y la 
zona del Ruhr, pero ocasionalmente 
el escuadrón también fue más lejos, 
llegando hasta Berlín a finales de ese 
año. Sin embargo, en noviembre, 
tanto el 38.° como el 37.* fueron reti- 
rados de las operaciones y destinados 
a Oriente Medio para formar allí un 
ala de bombardeo nocturno. Inició las 
Operaciones poco después de instalar- 
se en la base de Fayid y participó tam- 
bién en los ataques regulares contra 
puertos italianos a lo largo de la costa 
del norte de África, con la misión de 
impedir el traslado de suministros a 
las fuerzas italianas del desierto occi- 
dental. Éstas fueron las tareas desem- 
genna habitualmente por el 38.° 
quadron, pero su campo de acción se 
amplió, especialmente cuando Ale- 
mania invadió Grecia, las islas griegas 
y Yugoslavia. El escuadrón desempe- 
ñó su cometido en relación a la nueva 
situación, pero a finales de 1941 se 
efectuaron experimentos sobre la po- 
sibilidad de utilizar los Wellington 
como torpederos, equipados con un 
par de ingenios. En enero de 1942, 
una patrulla del escuadrón se entrenó 
a fondo para los cometidos de ataque 
antibuque (sus Wellington recibieron 
pronto el apodo de «Fishington»). Al 
mes siguiente todo el escuadrón fue 
integrado en 201. Group de Coope- 
ración Naval y comenzó un período de 
Operaciones exclusivamente contra los 
buques enemigos, volando entre Ita- 
lia, el norte de África y las islas grie- 
gas. En mayo de 1942 se produjo el 
primer ataque de torpedeo contra un 
convoy, con el resultado de dos bu- 
jues tocados y uno encallado. En esa 
PSA el escuadrón tenía destacamen- 
tos en Malta, a lo largo del desierto 
occidental y en Palestina. En verano 
de 1943 el 38.° Squadron recibió los 
Wellington Mk VIII con el radar ASV 
(este modelo fue conocido como 
«Goofington»), y el escuadrón recibió 
entonces la misión de organizar sus 
propios equipos hunter/killer. 
Durante un año fueron pasando por 
el escuadrón las sucesivas versiones 
del Wellington, consiguiéndose así 


El 38.° Squadron utilizó los F.E.2b desde 
setiembre de 1916 hasta que fue 
disuelto en Hawkinge en julio de 1919. 
Los F.E.2b fueron empleados en 
bombardeos nocturnos y estuvieron a 
punto de ser sustituidos por Handley 
page 0/400, pero el escuadrón nunca 
llegó a recibirlos (foto Bruce 
Robertson). 


que estuviera mejor equipado para 
hacer frente a submarinos. Esos cam- 
bios se produjeron a tiempo, ya que 
las fuerzas del Eje habían abandona- 
do el norte de Africa y Sicili y el 
submarino se había convertido en la 
principal amenaza en el Mediterrá- 
neo. Esto comportó que el 38.° aban- 
donara su misión de torpedeo y sirvie- 
ra como una unidad más de reconoci- 
miento marítimo. A finales de 1944 se 
trasladó a Grecia y posteriormente a 
la región central de Italia. La mayoría 
de sus acciones tuvieron como escena- 
rio el Adriático, aunque también in- 
tervino en la escolta marítima durante 
los desembarcos en el sur de Francia. 

Por otra parte, la unidad también se 
concentró en las acciones antibuque al 
largo de las costas del norte de Italia 
durante el resto de la guerra, inte- 
rrumpidas por ocasionales envíos de 


El 38. Squadron fue la única unidad 
británica receptora del Fairey Hendon, 
el primer monoplano de ala baja 
cantilever y totalmente metálico puesto 
en servicio por la RAF. En 1936 el 
Hendon sustituyó al difundido Handley 
Page Hayford. El Hendon fue utilizado 
como bombardero nocturno (foto Bruce 
Robertson). 


suministros a Yugoslavia. Justo antes 
de que finalizara la guerra, los subma- 
rinos de bolsillo alemanes entraron en 
acción en dicha zona y el 38.” les hizo 
frente con cierto éxito. Finalizada la 
uerra volvió su atención a las tareas 
le salvamento marítimo y efectuó pa- 
trullas a lo largo de las costas de su 
zona en busca de minas. 
El 38.° se convirtió totalmente a la 
tarea de salvamento en julio de 1945, 
trasladándose para ello a Malta y en- 


Uno de los Vickers Wellington GR.Mk 
XINI del 38.* Squadron durante una 
patrulla entre Bríndisi y Tarento. Los 
Wellington del escuadrón fueron 
utilizados para la siembra de minas, el 
torpedeo y la patrulla antisubmarina, 
operando desde varios aeródromos del 
Mediterráneo. 


viando destacamentos a Grecia yel 
norte de África. Pronto se reequi 
con los Vickers Warwick, que sólo pit 
raron un año hasta que fueron susti- 
tuidos por Avro Lancaster, con los 
que regresó al cometido de reconoci- 
miento marítimo con el salvamento 
como tarea secundaria. El escuadrón 
tenía su base en Malta, pero durante 
los años siguientes también dispuso de 
destacamentos en Gibraltar y Egipto. 
En 1954 los Lancaster dieron paso a 
los Avro Shackleton, con los que si- 
uió desempeñando el mismo cometi- 
5 en Malta hasta 1967. Durante esa 
época envió destacamentos allí donde 
fue necesario y tomó parte en las pa- 
trullas desde Beira durante el período 
de la UDI de Rodesia; fue también 
enviado eventualmente al golfo Pérsi- 
co. El 31 de marzo de 1967 llegó la 
disolución definitiva para el 38.2 
Squadron, en Hal Far. 


El 38.* Squadron se convirtió a los Avro 
Lancaster en Luga (Malta) durante el 
mes de julio de 1946 y se trasladó poco 
después a Palestina. El escuadrón 
continuó desempeñando sus cometidos 
de reconocimiento marítimo y de contro! 
del incremento de la inmigración ¡legal 
a Palestina (foto Bruce Robertson). 
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39.” Squadron 


Cuando en 1916 se estructuraron los 
caóticos intentos de defensa aérea de 
Gran Bretaña, se creó el 39.° Squa- 
dron (con el cuartel general en 
Hounslow) uniendo varias patrullas 
independientes para formar una orga- 
nización de tipo escuadrón. Esto tuvo 
lugar el 15 de abril de 1916, pero pues- 
to que los destacamentos principales 
se encontraban en Essex, se tomó la 
decisión de trasladar allí su cuartel ge- 
neral y en el mes de agosto el escua- 
drón, instalado ya en Woodford y con 
atrullas en Sutton's Farm, Hainault 
arm y North Weald Basset, comenzó 
a desempeñar su cometido. Sus tres 
jatrullas estaban equipadas con RAF 
BE 2c y RAF B.E.12. 
En el plazo de un mes, el escuadrón 


consiguió su primera victoria sobre un 
dirigible enemigo en Gran Bretaña. 
El teniente W. Leefe-Robinson des- 
pegó en su B.E.2c la noche del 2 de 
setiembre de 1916 y derribó el SL1] 
en Cuffley, un logro que le valió la 
Cruz Victoria. No se produjo una 
nueva ofensiva aérea hasta tres sema- 
nas después, pero cuando ésta tuvo 
lugar, el 39.” consiguió mejorar su 
plusmarca: el teniente F. Sowrey de- 
rribó el Zeppelin L32 en Billericay y 
el alférez Ade Brandon atacó al L33 y 
le obligó a aterrizar cerca de Peldon 
sin ningún daño. Esta aeronave pro- 
perone a los expertos de la industria 

ritánica la experiencia necesaria para 
construir el R33. En la siguiente ac- 
ción, una semana después, el 39.2 re- 


gistró un nuevo éxito, cuando el te- 
niente W. J. Tempest derribó al L31 
en Potters Bar el día 1 de octubre. 
No sorprende el hecho de que el es- 
pacio aéreo permaneciese en calma 
mientras el 39.0 fuera el máximo ex- 
prente de la Defensa Metropolitana. 
n 1917 recibió aviones B.E.12a y 
poco después abandonó la totalidad 
de su flota para sustituirla por los 
Bristol F.2B Fighter. Al 39.° no se le 
presentó una nueva oportunidad hasta 
el 19 de octubre, en que un piloto del 
escuadrón atacó al L45 y le obligó a 
efectuar un aterrizaje forzoso en 
Francia. Por entonces, tanto las incur- 
siones de aviones como de dirigibles 
eran escasas, pero cuando los Gotha 
volvieron a efectuar ataques noctur- 


on (sigue) 


seron invadindas la 


ras. de forma que el 19 
a para aumentar 


2 de la RAF par 


nviado a Frana: 


el número de u 


bapantes en el v avame final 
sobre Alemania. El armito obipó 
al orac de las operaciones antes de que 
el 99" parese ichaso Dogar a su des 


tino, y anos dia dergputs fac dimelo 
en Havibove. el 16 de noviembre de 
1918 

El 1 de jubo de 1919 el cuadro de 
mando del 47” Squadron de Bigem 
Hil foc redompnado 39 uadron y 
pormanoos alli como unidad nomimal 
pero mn mada que hacer, hasta que en 
1921 fve trasladado a Spitalgate y se 
comanavó en un escuadrón al comple- 
to Su cometido fue entonces el de 
bambardoo diumo y comenzó a reci 
tur dos de Havilland D-M.9A. Durante 
los aña veinte fue parte de la excasa 
fuerza de bombardeo con base en el 
país, que era lo máximo que la RAF 
pa conseguir del Tesoro. Debido a 
a gradual expansión experimentada 
por la Royal Air Force hacia finales 
de la década, el 39” fue destinado a 
ultramar y destacado a la India cl 29 
de diciembre de 1928 

Partió sin aviones, pero a su llegada 
encontró una dotación de Westland 
Wapiti a su entera disposición. Sirvió 
durante tres años en la frontera noroc- 
cidental, encargándose de las tareas 
de vigilancia iniciadas por la RAF tras 
el final de la 1 Guerra Mundial. Este 
era un cometido agotador, que supo- 
nis patrullas entre las montañas, 
desde donde los francotiradores rebel- 
des podían disparar a placer contra los 
aviones. Los Wapiti fueron sustituidos 
por Hawker Hart a finales de 1931, 
este modelo se mantuvo en servicio 
con la unidad durante los años treinta, 
mientras que en el resto de la RAF 
había sido ya dado de baja. Los escua- 
drones destacados en la frontera nor- 
occidental no consiguieron permane: 
cer nunca inactivos, pues también po 
dían ser destinados a Singapur como 
refuerzos en caso de necesidad; así 
pues, en 1938 el escuadrón inició su 
traslado por vía aérea a esa colonia, a 
la que llegó el 16 de enero y de la que 
no regresaría hasta finales de febrero 

No fue hasta mediados de 1939 que 
el 39,* Squadron abandonó sus Hart 
por un aparato más moderno como 


r entonces en el desierto occidental 
Egipto fue enviado a Adén, donde 
entró en acción llevando a cabo incur- 
siones de bombardeo contra las fuer- 
zas italianas de Eritrea y Abisinia. A 
finales de 1940, el 39.% regresó de 
nuevo a Egipto, donde se recquipó 
con Blenheim Mk IV y posteriormen- 
te con Martin Maryland. Esos últimos 
eran bombarderos de reconocimien- 
to encargados originalmente por los 
franceses, pero que fueron adoptados 
por la RAF, principalmente para las 
patrullas de reconocimiento lejano g 
ocasionales bombardeos) tras las li- 
neas enemigas. Muchas de estas sali- 
das fueron en la práctica de reconoci- 
miento marítimo, y en el transcurso 
de 1941 el escuadrón se fue convir- 
tiendo gradualmente en una unidad 
marítima. Esta tendencia se vio acele- 
rada durante el mes de agosto, en que 


EI 39 * Squadron twe uno de los dos únicos escuadrones que utilizaron el Armstrong Whitworth 
variante remitropicalizada de caza nocturna. En un principio este modelo lue utilizado en la delensa de la Zona del Canal 


Vegaron los primeros Bristol Beau 
fort, y en setiembre acabó por conver 
irse en una unidad de ataque costero 
y traspasó sus Maryland a la South 
Afmcan Air Foroc. No hubo necesi- 
dad de una conversión operativa. ya 
que cuando el 39.” heredó los Beau- 
ssl también recibió las tripulaciones 

86.” Squadron. Asi pues, la nueva 
unidad comenzó inmediatamente sus 
ataques contra Jos ues alemanes 
que encontraba en su área de opera- 
ciones, concretamente Creta y las islas 
griegas. 

Aunque el Beaufort fuera primor- 
dialmente un toi ro, no fue hasta 
principios de 1942 que el escuadrón 
efectuó la conversión a este cometido. 
El primer objetivo de sus torpedos fue 
un gran transatlántico italiano, que re- 
sultó tocado, y posteriormente, el 9 de 
marzo, atacó un convoy en ruta hacia 
Trípoli, donde la unidad hundió su 
primer barco, un destructor. Esto 
marcó el inicio de un período de gran 
actividad, en el que aumentó el núme- 
ro de sus salidas, envió un destaca- 
mento a Malta para cubrir la zona de 
Sicilia y el norte de África, y en el que 
se incrementaron también las pérdi- 
das del escuadrón. Durante el trans- 
curso del verano se trasladó a Malta 
después de que sus tripulaciones y 
personal de tierra llegase a dicha isla. 
E 20 de agosto, la RAF culminó algo 
inevitable, pues mediante un simple 
trámite redesignó a los efectivos de la 
unidad que quedaban en Egipto como 
47." Squadron, mientras que el 39.2 
acabó de agruparse en Malta incorpo- 
rando las tripulaciones y los aparatos 
destacados allí por los Squadrons n.** 
86 y 217, basados originalmente en 
Gran Bretaña. El 39." llevó a cabo a 
partir de entonces intensas patrullas 
diurnas y nocturnas hasta que en octu- 
bre regresó a la Zona del Canal, en 
Egipto. Durante un breve descanso, 
en que un destacamento efectuó ac- 
ciones antibuque a lo largo de la costa 
de Tripoli, el escuadrón regresó a 
Malta a finales de año y comenzó un 
duro período de operaciones en el que 
atacó por el este los puertos de Trípoli 

ue servían de apoyo a las fuerzas del 
je que contenían el avance de Mont- 
gomery al oeste de El Alamein, y por 
el oeste los puertos al largo de la costa 


Meteor MF. Mk 13, una 


tunecina en apoyo del avance de los 
Aliados hacia el este de los puntos de 
desembarco argelinos. 

El escuadrón continuó sus opera- 
ciones en esta intensa campaña duran- 
te 1943, pero poco a poco participó 
cada vez más en las acciones antisub- 
marinas. También comenzó a utilizar 
aviones de guía de formaciones Vic- 
kers Wellington en salidas nocturnas, 
disponiendo éstos de sus poderosos 
ASV. para localizar objetivos para el 
posterior ataque de los Beaufort, Sin 
embargo, por entonces los Beaufort 

a habían quedado obsoletos y en 
junio el escuadrón abandonó su aso- 
ciación con Egipto y trasladó su base a 
Protville, en Túnez. Allí se recquipó 
con Bristol Beaufighter y formó parte 
de un ala de ataque antibuque Beau- 
fighter, aunque su área de operacio- 
nes continuó siendo el Mediterráneo 
central. El 39.” se trasladó en noviem- 
bre a Sicilia, donde llevó a cabo prin- 
cipalmente patrullas de convoyes 
mientras aprendía a utilizar los 
proyectiles cohete no guiados que 
eran adaptados por entonces a los 
Beaufighter. Con esta nueva arma se 
trasladó a Cerdeña en febrero de 
1944, utilizando esos proyectiles con- 
tra los buques que operaban al sur de 
Francia, pero a medida que fueron es- 
caseando los objetivos en esta zona 
envió destacamentos a Italia y llegó 
incluso al norte de Grecia. En julio Te 


El 39.* Squadron pasó a ser una unidad eq 
cuando el 69. 


reconocimiento 


alada, insignia del escuadrón, en el 
morro (foto John D. R. Rawlings). 


1944, cuando había dejado de existir 
actividad alrededor de Cerdeña, se 
trasladó a Italia y se concentró en el 
Adriático y en los barcos que allí se 
encontraban, atacando también con 
cohetes objetivos terrestres. En octu- 
bre, cua estalló la Guerra Civil 
griega, el 39." pasó a concentrar su 
atención en las operaciones en aquella 
zona, enviando un destacamento cn 
diciembre para luchar contra las gue- 
rrillas comunistas del ELAS. 

El destacamento permaneció cn 
Grecia hasta el 18 de enero de 1945, 
en que el núcleo principal del escua- 
drón dejó de ser una unidad de ataque 
costero y efectuó la conversión a es- 
cuadrón de bombardeo medio equipa- 
do con Martin Marauder. Pasó a ser 
operativo de nuevo el 7 de febrero de 
1945 y su área de raciones pasó a 
ser principalmente Yugoslavia, dado 
que la guerra en Italia estaba ya to- 
cando a su fin. Continuó con sus ope- 
raciones de bombardeo diurno hasta 


uipada con los Canberra de 
Squadron fue redesignado el 1 de julio de 


1958. El escuadrón estuvo equipado inicialmente con Canberra PR.Mk 3, 
convirtiéndose más tarde al PR.MK 7 y finalmente al PR.Mk 9, uno de los cuales 
aparece en la fotografía. El 39.° permaneció en Oriente Medio hasta 1970. 


wente mició un lento tecqui 
pamiento con el de Havilland Mosqu 
to FB Mk 6, que utilizó junto a los 
Marauder hasta su disolución en J ar 
tum el S de setiembre de 1946 

El | de abril de 1948 el 30 Squa 
dron se reformó en el acropuerto de 
Eastleigh Nairobi, con cazas mono- 
plazas Hawker Tempest. EL 28 de fe 
brero de 1949, el 39 * se disolvió v al 
día siguente fue reformado en Favid 
en la Zona del Canal. Entonces eri un 
escuadrón de caza nocturna. de hecho 
el único de Oriente Medio. Para este 
cometido utilizó el Mosquito NE. MK 
36. y su principal misión fue proveer 
al canal de Suez de la necesaria defen- 
sa de caza nocturna. Tras cuatro años 
los Mosquito fueron sustituidos por 
los cazas nocturnos a reacción Gloster 
Meteor NF.Mk 13, que compartió con 
una segunda unidad de caza nocturna 
el 219.* Squadron. El 39 * permaneció 
en Egipto hasta 1955, en que por 
acuerdo del gobierno egipcio 
imció la retirada de la Zona del 


radron se trash 
onvirtió en la 
nocturna. En 
56 envió un destacamento 

Chipre para cubrir la crisis de Suez y 
sus aparatos efectuaron regularmente 
patrullas defensivas sobre la isla cada 
noche en previsión de que los apara 
tos enemigos intentaran un ataque 
contra las fuerzas británicas que ope 
taban en la zona. A continuación se 
descubrió que había aparatos que lan 
zaban suministros durante la noche a 
los guerrilleros del EOKA de Chipre 
por lo que el escuadrón efectuó patru 
las de intercepción para obstaculizar 
los. En 1957 regresó a Malta: sin em 
bargo. durante el mes de mayo si 
guiente volvió una vez más a Chipre 
para cubrir a las fuerzas de tr: porte 
que evacuaba los civiles británicos del 
Líbano, antes de ser disuelto en Luqa. 
Malta, el 30 de junio de 1958. 

Justo al día siguiente la unidad ini- 
ció una nueva vida en Malta cuando el 
69.” sq adron fue redesignado como 
39°. Efectuó entonces Operaciones 
que no había realizado desde los días 


del Maryland. en 1941, y fue equipado 
para ello con English Electric Canbe- 
rra PR-MK 3 para cometidos de reco 
nocimiento fotográfico, A pesar de 
que su misión durante la guerra fue di 
ferente, la mayoría del tiempo se de 
dicó a efectuar patrullas de reconoci 
miento con fines cartográficos. Esto 
suponía alejarse considerablemeni 
del destacamento. ya que la mayori 
de los reconocimientos requeridos Ile- 
vaban al Africa Oriental o a Adén. A 
pesar de que este cometido tuvo al es- 
cuadrón muy ocupado, la unidad cada 
se vio más envuelta en la vigilan- 
nte presencia soviétic 
tanto dentro como fuera de las rutas 
marítimas del Mediterráneo. Estas ta- 
reas continuaron hasta octubre de 
1962, en que el escuadrón se reequipó 
con los Canberra más avanzados del 
momento, los PR.Mk 9. Con motores 
más poderosos y de ayudas a la nave- 
gación modernas, el 39.” se trasladó 
para efectuar sus tareas de reconoci- 
miento desde África al Extremo 
Oriente. Sin embargo, el escuadrón 
también formaba parte de la OTAN, 


lo que supuso su conversión a las mi 
siones de reconocimiento a baja cola y 
su participación en los ny 
ejercicios de la Alianza en si 
sur, en Italia y Turquía 

Coincidiendo con la reducción di 
las fuerzas británicas en el Mediter 
neo. el 39” cedió su cometido al 13% 
Squadron y se trasladó a Wyton, ep el 
Reino Unido, De vuelta en casa. ye 
41 años, voló en el flanco norte de y 
OTAN y participó regularmente > 
los ejercicios en Noruega. Continuan. 
do con sus tareas de reconocimiento 
volvió a enviar destacamentos, por 
ejemplo a las islas Fiji en 1973 y ajo. 
maica en 1975. Con la disolución del 
componente de ala fija del Arma 
Aérea de la Flota el escuadrón pasó 
a desempenar las tarcas de recono. 
cimiento marítimo, Sin embargo 
todo ello concluyó el 28 de mayo de 
1982, en que la unidad fue disuelta 
Se mantuvo sin embargo una Parte 
del escuadrón, que pasó a ser la 
1.* Unidad de Reconocimiento Foto- 
gráfico con cometidos de vigilancia 
general 


merosog 
u flanco 


40.° Squadron 


El 40.° Squadron del RFC se consti- 
tuyó en dno el 26 de febrero de 
1916 y recibió inicialmente cazas pro- 
pulsores RAF F.E.8. Una vez estuvo 
totalmente equipado y preparado 

ara las Operaciones, se trasladó a 
Francia el 1 de agosto e inició patru- 
llas ofensivas, así como acciones de 
cazabombardeo y ataques contra los 
globos cometa enemigos. En un prin- 
cipio, el F.E.8 resultó ser muy supe- 
rior a los aviones alemanes, pero con 
la llegada de los cazas Albatros el 
F.E.8 empezó a resultar deficiente y 
las pérdidas del escuadrón aumenta- 
ron. En marzo de 1917 el escuadrón se 
vio en serios problemas y en un mes 
fue reequipado con cazas Nieuport 17. 
Con este modelo la suerte del escua- 
drón también cambió y se convirtió en 
una de las unidades de caza más im- 
portantes de la I Guerra Mundial, for- 
mada por pilotos muy expertos, mu- 
chos de los cuales llegaron a ser más 
tarde o más temprano muy famosos. 
De hecho, la insignia del escuadrón, 
así como el lema, tienen su origen en 
un comentario hecho por el mayor 
«Mick» Mannock, poseedor de la 
Cruz Victoria, que inició su carrera de 
gran piloto en el 40.” Squadron, tal 
como hizo también el mayor cana- 
diense «Billy» Bishop, poseedor asi- 
mismo de la Cruz Victoria. En octu 
bre de 1917 sus Nieuport fueron susti- 
tuidos por los RAF S.E.Sa, con los 
que siguió acrecentando su buena re- 
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putación. En la ofensiva alemana de 
marzo de 1918, el 40." llevó a cabo 
casi exclusivamente patrullas de con- 
tacto y ataques al suelo. Posterior- 
mente pasó a librar combates a alta 
cota y a la ejecución de patrullas ofen- 
sivas, por lo que se vio envuelto en las 
Intensas ofensivas aéreas que fueron 
una constante durante 1918 

Poco a poco el escuadrón fue cada 
vez más utilizado en salidas de escolta 
a bombardeos a partir de que la cre- 
ciente Fuerza Aérea Independiente 
de la RAF lanzase su gran ofensiva 
contra el enemigo, y durante los últi- 
mos meses de hostilidades el 40.* vol- 
vió a librar una intensa campaña de 
ataque al suelo. Tras el armisticio su 
palmarés registraba el derribo de 130 
aparatos enemigos y daños en otros 
144, además de 30 globos abatidos y 
10 dañados. Tras unos pocos meses de 
tranquilidad en el continente, regresó 
a Gran Bretaña en febrero de 1919 y 
fue disuelto en Tangmere el 4 de julio 
de 1919 

No fue hasta 12 años después que la 
RAF dispuso de otro 40.” Squadron, 
reformado en Upper Heyford el 1 de 
abril de 1931 como unidad de bombar- 
deo; la mayoría de sus servicios fue- 
ron desde entonces en esta línea. El 
40.2 fue el primero en volar con el 
bombardero diurno Fairey Gordon y 
participó en el proceso de conversión 
de este aparato a su estado operativo 
durante 1931. En octubre de 1932 se 
trasladó a Abingdon y tomó parte en 
las tareas rutinarias del ala en tiempos 
de paz, pero pronto se dio cuenta de 
que sus Bordón tenían unas prestacio- 
nes inferiores a los Hawker Hart, 
compañeros de dotación, de forma 
que a finales de 1935 se reequipó con 
Hart y posteriormente, en marzo de 
1936, con un modelo más evoluciona- 
do, el Hawker Hind. 

En la segunda mitad de los años 
treinta, la totalidad de la RAF experi- 
mentó un gran proceso de expansión y 
modernización, y el 40. no fue una 
excepción. Comenzó su conversión a 
monoplanos de tren de aterrizaje re- 
tráctil y hélices de paso variable en el 
verano de 1938, en que los Fairey Bat- 
tles sustituyeron a los Hind en Abi 
don. Con el inicio de la guerra, en se- 
tiembre de 1939, el 40.? se trasladó a 
Francia con los Battle como parte de 
la Fuerza de Interdicción Aérea 


El as canadiense poseedor de la Cruz 
Victoria, el mayor Billy Bishop, inició su 
carrera en el 40. Squadron. Otro 
famoso piloto aliado, el mayor Mick 
Mannock, poseedor también de la Cruz 
Victoria, sirvió asimismo en este 
escuadrón, en cuyo enblema se 
recuerda su famosa exclamación Sweep 
the Huns from the sky (barred a los 
hunos del cielo). 


Avanzada y durante algún tiempo 
efectuó patrullas a lo largo de las fron- 
teras, pero en diciembre fue reclama- 
do desde Gran Bretaña para ser ree- 
quipado, por lo que consiguió escapar 
a la masacre que supuso el empleo de 
los demás escuadrones equipados con 
el Battle en Francia. 

Fue destinado a Wyton y se equipó 
con Bristol Blenheim Mk ÍV, y cuan- 
do la lucha comenzó en Francia en 
mayo de 1940 llevó a cabo ataques 
contra las tropas y columnas motori- 
zadas enemigas, viéndose obstaculiza- 
do (como todas las unidades aéreas) 
por la ola de refugiados que inunda- 
ban las carreteras, El 40." sufrió mu- 
chas pérdidas durante el período en 
que participó en bombardeos diurnos, 
Puesto que el Blenheim no era enemi- 
go para los cazas Messerschmitt 

f 109. Para alivio del escuadrón, en 
noviembre de 1940 fue transferido a 
cometidos de bombardeo nocturno y 
se reequipó con Vickers Wellington. 
Tras efectuar la conversión a este apa- 
rato y dotarse con los tripulantes adi- 
cionales que necesitaban los Welling- 
ton, regresó a las operaciones y empe- 
zó a realizar salidas nocturnas contra 
los objetivos industriales del Ruhr 
principalmente. El escuadrón fue en- 
viado ocasionalmente sobre Francia, 
Bélgica y los Países Bajos. Durante la 
mayor parte de 1941 la unidad estuvo 
totalmente entregada a este cometido. 
Sin embargo, en octubre de 1941 
envió un destacamento a Malta para 


El 40.* Squadron se reformó en Upper 
Heyford el 1 de abril de 1931 con el 
Fairey Gordon, que en 1935 fue 
sustituido por el Hawker Hart. El Hart 
demostró ser rápido y maniobrable y fue 
utilizado por muchos escuadrones de 
bombardeo con base en Gran Bretaña. 
También fue utilizado por escuadrones 
de la Auxiliary Air Force (foto Bruce 
Robertson). 


atacar objetivos en el norte de África, 
ataques que fueron cada vez más nu- 
merosos, mientras que lo que queda- 
ba del 40.* Squadron en Gran Bretaña 
se reducía cada vez más. A principios 
de 1942 su posición se complicó aún 
más cuando algunos miembros del 
personal de base del escuadrón fueron 
trasladados a la India para efectuar la 
conversión del 215.2 Squadron a los 
Wellington. A principios de 1942 fue 
el momento de regularizar su situa- 
ción, de modo que lo que restaba del 
40. en Alconbury fue reformado y re- 
designado 156." Squadron. El desta- 
camento de Malta sufrió un ataque 
como resultado de la ofensiva aérea 
del Eje sobre Malta, por lo que los 
miembros restantes se trasladaron a 
Abu Sueir (en Egipto) en mayo de 
1942, donde se constituyó un nuevo 
40. Squadron. 

La unidad complementó los esfuer- 
zos de los demás escuadrones de We- 
llington en Egipto (n.° 37, 38 y 148) 
mediante la ejecución de acciones 
nocturnas contra los puertos enemigos 
de la línea costera, con el objetivo de 
destruir al máximo la red de suminis- 
tros, y los suministros en sí, enviados 
a Rommel. Volvió a restaurar un des- 
tacamento en Malta para alcanzar las 
bases sicilianas desde donde eran en- 
viados esos abastecimientos. Hacia fi- 
nales de año se intensificó la actividad 
con la ruptura del frente en El Ala- 
mein y el victorioso avance final hacia 
Trípoli. El escuadrón se trasladó en- 


Iron (sigue) 


1 los «aeródromos vacantes 
por alemanes e italianos en 

inez y Cirenaica, desde donde inició 
ma ofensiva de bombardeo sobre 
iha e alta, y también sobre Grecia 
Durante 1943 se capturó Sicilia y dio 
comienzo la invasión de Italia, y du- 
rante todo este período el 40.° llevó a 
cabo bombardeos nocturnos en apoyo 
de la invasión, Cuando se crearon 
nuevos acródromos, la unidad pudo 
trasladarse a Ialia a finales de 1943, 
desde donde pudo operar contra obje- 
tivos en los Balcanes y la zona indus- 
trial del norte de Italia. Con el 40.0 
Squadron sirvieron las nuevas versio- 
nes de los Wellington y la ofensiva se 
mantuvo siempre que el tiempo lo 
permitió. Durante 1944 y hasta marzo 
de 1945 los Wellington continuaron 
con éxito sus patrullas desde el acró- 
dromo de Foggia hasta s dejaron de 
oírse los motores Hercules de los We- 
llington cuando el escuadrón inició su 
conversión a los bombarderos Conso- 
lidated Liberator. Durante el resto de 
la guerra la unidad actuó sobre el 
«vientre blando» del Eje, como Chur- 
chill llamaba al sur de Europa 

El 40. Squadron permaneció en 
Foggia durante algún tiempo antes del 
día de la victoria en Europa, pero en 
octubre de 1945 se trasladó una vez 
más a Egipto. Los Liberator eran 
aviones prestados, por lo que hubie- 
ron de ser devueltos a EE UU, y en 
enero de 1946 el escuadrón inició su 
reequipamiento con la última versión 


del Avro Lancaster, 
aparatos fueron utili: 
del 104." Squadron para mantener un 
ala de bombardeo en Egipto lista 
casos de posibles hostilidades futuras 
debid los reajustes políticos y te- 
rritoriales qu 
Mundial $ 
erra civil e Israel intentaba conver- 
de nuevo en un estado judío. Así 
, el escuadrón mantuvo la presen- 
bombarderos en Oriente 
Medio hasta que las continuas reduc- 
ciones de la RAF durante la posgue- 
rra provocaron la disolución del Ala 
de Bombardeo de Oriente Medio en 
Shallufa el 1 de abril de 1947. 
Posteriormente, el 40. se reformó 
con el cometido de escuadrón de 
transporte en su vieja base de pregue- 
rra, Abingdon, dotado con Avro 
York para llevar a cabo la cobertura 
de las rutas lejanas de la Common- 
wcalth, que el escuadrón recorrió 
lejos de su base durante muchos días 
hasta que fue destinado a Singapur y 
posteriormente a Hong Kong. Esa si- 
tuación itinerante sufrió un cambio ra- 
dical cuando los soviéticos bloquearon 
Berlín. Inmediatamente el Mando de 
Transporte dio la máxima prioridad al 
puente aéreo de Berlín y el 40." Squa- 
dron fue destacado en Wunstorf para 
el transporte de suministros a dicha 
ciudad. Las rutas de la Common- 
wealth continuaron abiertas, pero la 
parte más importante de los cometi- 
dos de la unidad siguió siendo los vue- 


I Gue: 


Escuadrones de la RAF 


El 40.° Squadron recibió los Vickers Wellington hacia finales de 1940 para sustituir 
sus Blenheim, y durante el mes de octubre de 1941 se trasladó a Malta para atacar 


objetivos en Italia y el norte de Atri 


. Utilizó varios modelos de Wellington hasta 


marzo de 1945, en que recibió los Liberator (foto John D. R. Rawlings). 


los de ida y regreso de Berlín. Sin em- 
bargo, resultó que en esos momentos 
habían excesivos escuadrones de 
transporte y nueve meses después el 
40." fue disuelto en Bassingbourn, el 
15 de marzo de 1950. 

Con el inicio de la guerra de Corea 
y las perspectivas de que los soviéticos 
expandiesen su zona de influencia, el 
Mando de Bombardeo sufrió un nota- 
ble crecimiento y, con la llegada de los 
English Electric Canberra, se formó 
una fuerza de bombarderos a reac- 


ción. En 1954, Wittering se convirtió 
en una de las bases de los Canberra y 
albergó un ala de nuevos escuadrones. 
El 40.* se reconstituyó para formar 
parte de esa ala el 28 de octubre de 
1953 en Coningby, antes de ser trasla- 
dado a Wittering el 28 de febrero de 
1954. Con la llegada de los bombarde- 
ros «V» hacia finales del decenio fue 
posible reducir la flota de aviones 
Canberra, y por tanto el 15 de diciem- 
bre de 1956 el 40.” Squadron fue di- 
suelto de nuevo en Upwood 


41.” Squadron 


El originario 41.” Squadron del RFC 
no acabó de crearse totalmente, pues 
el núcleo que iba destinado a su cons- 
titución pasó a integrarse en el 27.° 
Squadron de la Reserva hasta que al- 
canzó su status completo. El 14 de 
julio de 1916 se formó definitivamente 
el 41. Squadron en Gosport, que 
además fue el segundo de los escua- 
drones, después del 40.”, en equiparse 
con cazas propulsores F.E.8. Se tras- 
ladó a Francia en octubre de aquel 
año y participó casi inmediatamente 
en la batalla del Somme, ayudando a 
conseguir la superioridad aérea sobre 
el campo de batalla. A continuación 
participó en la batalla de Arras, en la 
que no sólo llevó a cabo patrullas 
ofensivas, sino que también se dedicó 
a escoltar formaciones de bombar- 
deros. 

A medida que transcurrió 1917 el 
F.E. 8 fue quedando desfasado como 
caza, por lo que en la batalla de Mes- 
sines el escuadrón desempeñó el co- 
metido de ataque al suelo contra las 
tropas alemanas hasta llegar a ser un 


gran especialista. Cuando sustituyó 
sus F.E. 8 por Airco D.H.5 descubrió 
que este nuevo aparato no estaba a la 
altura de los cazas alemanes y se con- 
centró por tanto en el ataque al suelo, 
para el que los D.H.5 sí eran apropia- 
dos. Éste fue el cometido del escua- 
drón durante la batalla de Cambrai, 
en noviembre de aquel año. Sin em- 
bargo, el D.H.5 permaneció en servi- 
cio durante cuatro meses más, antes 
de ser sustituido por S.E.S5a en no- 
viembre de 1917. Aunque ahora pasa- 
ra a dedicarse a tareas de caza, con las 
patrullas ofensivas regulares, salidas 
de cazabombardeos y ataque al suelo, 
el escuadrón no perdió del todo su re- 
putación adquirida en los ametralla- 
mientos de tropas. Durante el resto de 
la guerra llevó a cabo una vigorosa 
campaña contra cualquier cosa que los 
alemanes intentaron mover, tanto por 
tierra como por aire. Esta campaña al- 
canzó su cénit en la primavera de 1918 
y, de nuevo, en la ofensiva final de la 
guerra. En el verano de 1918 el 41.° 
participó en numerosas ocasiones en 
intensas ofensivas aéreas más allá de 
las líneas, siendo la batalla del 30 de 
junio la más destacable, ya que abatió 
diez aparatos enemigos y dejó fuera 
de combate a ocho más. Después de la 
guerra el escuadrón regresó a Gran 
Bretaña. Concretamente en febrero 
de 1919, y fue disuelto en Croydon el 
31 de diciembre de 1919. 


El 41.* Squadron heredó sus Spitfire 
F.Mk 21 del 122.* Squadron, que fue 
redesignado el 1 de abril de 1946. 


En aquella época había decrecido 
considerablemente el interés por la 
aviación militar, pero hacia 1923 
Trenchard consiguió que se aprobase 
una mínima expansión de su RAF y el 
1 de abril de aquel año el 41.” fue re- 
constituido en Northolt como unidad 
de caza. Aunque nominalmente era 
un escuadrón, de hecho durante un 
año dispuso solamente de una patrulla 
equipada con Sopwith Snipe, antes de 
convertirse en un escuadrón de dos 
patrullas dotadas con Armstrong 
Whitworth Siskin. Al principio fueron 
Siskin Mk III, pero en 1927 éstos fue- 
ron sustituidos por el más perfeccio- 
nado Siskin ME TA. Por entonces, 
el 41.° se había convertido en una de 
las unidades mejor entrenadas de la 


Una formación de cinco Armstrong 
Whitworth Siskin del 41.* Squadron en 
vuelo desde su base de preguerra, la de 
RAF Northolt. Antes de la recepción del 
Siskin Mk INIA, como los de la fotografía, 
el 41.* Squadron fue uno de los dos 
únicos escuadrones usuarios del Siskin 
Mk Ill y también el primero equipado 
con el Siskin (foto Bruce Robertson). 


Defensa Aérea de Gran Bretana, la 
organización predecesora del Mando 
de Caza. Con el cambio de déc É 
produjo también un cambio de apa 
tos, ya que en 1931 los Bristol Bulldog 
sustituyeron a los Siskin. Pero ello 
sólo duró tres años que debido a 
un cambio de política el 41,” Squa- 


El 41.? Squadron recibió el de Havilland 
Hornet en junio de 1948 y utilizó este 
poderoso cazabombardero de largo 
alcance hasta 1951, en que fue 
sustituido por el Meteor. El Hornet 
demostró ser el caza con motor de 
émbolo más rápido utilizado jamás por 
la RAF y fue destinado a servir en 
Extremo Oriente (foto RAF Museum- 
Hendon). 


dron volvió a convertirse en 1934 en 
una unidad de cazas biplazas equipada 
con el Hawker Demon; los puestos de 
artilleros con el propio personal de la 
base, ansioso por cobrar la paga extra 
prometida. 

Cuando Italia invadió Abisinia en 
1936 y se generó una crisis política, la 
RAF envió varios de sus escuadrones 
con base en Gran Bretaña a Egipto 

ara reforzar a las unidades de la 

AF allí destacadas. El 41.° fue uno 
de esos escuadrones y tuvo su base en 
Adén desde octubre de 1935, dispues- 
to a defender la Somalia Británica en 
caso de guerra. Permaneció allí du- 
rante diez meses, hasta que finalizó la 
crisis. Posteriormente cooperó con el 
8.? Squadron en las tareas de policía 
en el protectorado de Adén, regresan- 
do después a casa para encargarse de 
la defensa Sadon desio su base en 
Yorkshire y esperando durante dos 
meses la llegada de más Demon. Tras 
su regreso, el escuadrón voló con 
Demon durante menos de un año, p 
que estaba previsto que llevara a cal 
la conversión a los nuevos cazas mo- 
noplazas que estaban a punto de en- 
trar en servicio. Antes de que pudiera 
recibir cualquiera de esos modelos se 
reequipó con Hawker Fury Mk II, que 
disponían de unas prestaciones ligera- 
mente superiores. El 41.° no se con- 
virtió en un escuadrón equipado con 
el Supermarine Spitfire hasta enero de 
1939 y tenía ya una patrulla disponible 
para entrar en acción cuando estalló la 
guerra en setiembre. Un meş más 
tarde se trasladó al norte de Escocia 
pa proporcionar defensa de caza a la 

oyal Navy, concentrada en Scapa 
Flow. Pero entonces se consideró que 
era mejor que los Hawker Hurricane 
ocupasen la base de Wick, y por tanto 
una semana después el 41.° se trasla- 
dó de nuevo al sur. Participó entonces 
en la protección de la costa este de 
Yorkshire y llevó a cabo innumerables 
patrullas de convoyes a lo largo de las 
costas orientales. 

En mayo de 1940 dio comienzo la 
guerra en el frente del Oeste y el 28 de 
mayo la unidad se trasladó al sur, a 
Hornchurch para relevar a uno de los 
escuadrones que habían operado más 
intensamente en aquella zona. Desde 
Hornchurch efectuó patrullas sobre 
las playas de Dunquerke, tomando 
parte en algunos combates. Quince 
días más tarde se retiró de nuevo a 
Catterick, pero regresó hacia finales 
de julio para tomar parte durante dos 
semanas más en los violentos comba- 
tes de la batalla de Inglaterra; cada 
vez que se enfrentó al enemigo topó 
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con una gran oposición, pero poco a 
poco sus resultados mejoraron. El 8 
de agosto se trasladó de nuevo al 
norte, pero el 3 de setiembre fue des- 
tinado a Hornchurch como base per- 
manente para participar en los comba- 
tes aéreos más intensos de la batalla 
de Inglaterra: tomó parte en todos los 
choques sobre el Támesis y su estua- 
rio, combates que poco a poco perdie- 
ron intensidad en octubre y noviem- 
bre, por lo que el 41. aprovechó para 
convertirse a los Spitfire Mk II 

En enero de 1941 el escuadrón vol- 
vió a las operaciones, volando como 
escolta de los bombarderos Blenheim 
sobre Francia, pero antes de que pu- 
diera coger el ritmo operativo fue 
trasladado al norte, dejando atrás sus 
viejos Spitfire. El 41.2 no volvió a en- 
trar en acción hasta el verano, en que 
fue transferido al Ala Tangmere y se 
adentró en un año de actividad sobre 
Francia y la costa del Canal, llevando 
a cabo salidas de caza, escolta de 
bombarderos y «Rhubarb» 

El escuadrón permaneció en el Ala 
Tangmere con sus cazas Spitfire Mk 
VB armados con cañones hasta el ve- 
rano de 1942, Se trasladó entonces a 
Martlesham Heath, desde donde llevó 
a cabo preferentemente patrullas cos- 
teras y algunas salidas nocturnas, a 
pesar de que el Spitifre no fuera un 
aparato apropiado para el combate dé 
noche. En agosto de 1942 el 41.° re- 
E al sur por algunos días para cu- 

rir la acción de Dieppe y posterior- 
mente fue trasladado a la costa galesa 
para proteger los convoyes que transi- 
taban por el mar de Irlanda. 

Esta misión duró hasta 1943, en que 
el escuadrón tuvo la oportunidad de 
recibir los primeros Spitfire Mk XII 
con motor Griffon, pensados para las 
operaciones a baja cota. Una vez con- 
cluida su conversión, la unidad se tras- 
ladó a Hawkinge, donde prestó una 
gran labor en la defensa contra los ca- 
zabombarderos alemanes (Fw 190 y 
Bf 109) que atacaron las ciudades de 
la costa sur en esa época. Cada vez 
más fue destinado a escoltar las gran- 
des acciones diurnas llevadas a cabo 
por los B-17 norteamericanos sobre el 
continente, a pesar de que el motor de 
los Spitfire Mk XII estaba pensado 
para volar a baja cota. 

El 41.? Squadron celebró la llegada 
del año 1944 en su vieja base de Tang- 
mere, desde donde incrementó el nú- 
mero de sus salidas siempre que el 
tiempo se lo permitió. En abril co- 
menzó a suspender bombas debajo de 
las alas de sus Spitfire, utilizándolas 
con buen resultado en sus salidas 
«Rhubarb», pero estas acciones toca- 
ron a su fin en el momento en que las 


El Gloster Javelin fue el primer caza 
biplaza utilizado por el 41.” Squadron 
desde 1937, en que se deshizo de sus 
Hawker Demon. El 41.” se convirtió en 
una unidad Javelin al ser redesignado el 
141.* Squadron en RAF Coltishall y 
empleó esos grandes deltas hasta 
diciembre de 1963 (foto MoD). 


V-1 alemanes comenzaron a cruzar el 
Canal puesto que los Spitfire Mk XV 
fueron considerados como uno de los 
cazas más apropiados para hacer fren- 
te a esta amenaza. Así pues, el 41. se 
concentró en atacar cualquier V-1 que 
pudiera localizar durante los meses de 
junio y julio, finalizando el mes con 
un palmarés de 52 bombas volantes 
derribadas. El más adecuado Spitfire 
Mk XIV sustituyó al Mk XII el mes de 
setiembre y con él continuó durante el 
resto del año llevando a cabo salidas 
«Ramrod» y escoltas de bombarderos. 

El 5 de diciembre el escuadrón fue 
destinado al continente, donde su 
principal cometido fueron los recono- 
cimientos armados en apoyo de los 
ejércitos aliados. Por aquella época 
empezaron a entrar en acción los reac- 
tores alemanes y el 41.° recibió la mi- 
sión de hacerles frente; tuvo varios 
encuentros, y si bien no consiguió nin- 
guna victoria sobre los Me 262 sí pudo 
derribar un Arado Ar 234 en marzo 
de 1945. Pero el final de la guerra ya 
estaba próximo y cuando finalmente 
llegó el día de la victoria en Europa el 
escuadrón se trasladó a Dinamarca, 
donde permaneció durante un par de 
meses mientras ese país llevó a cabo 
su rehabilitación. Se trasladó entonces 
al sur de Alemania como parte de las 
BAPO y allí fue disuelto el 1 de abril 
de 1946 al ser redesignado 26.” Squa- 
dron. 

El mismo día, en Dalcross (Esco- 
cia), el 122." Squadron fue redenomi- 
nado 41.2 Y peo a ser otra 
unidad Spitfire equi; con el mode- 
lo más moderno, el F.Mk 21 dotado 
con hélices contrarrotativas. Dos se- 
manas más tarde se trasladó al sur, a 
su base permanente de Wittering en el 
12.? Group del Mando de Caza. Un 
sio espies se trasladó al norte, a 

jurch Fenton, para juiparse con 
los de Havilland Homero Eran cazas 
bimotores, de gran alcance y más ve- 
loces que cualquier otro caza con 
motor de émbolo de la RAF. El 41.2 
formó un ala con el 19.9 Squadron. El 
Hornet F.Mk 1 dio paso al mejorado 
Hornet F.Mk 3, que se mantuvo ope- 
rativo durante cuatro años. Por enton- 
ces se decidió que el Mando de Caza 
debía estar totalmente equipado con 
reactores, por lo que el 41.° se trasla- 
dó a Biggin Hill para volar los Gloster 


Un Gloster Meteor F.Mk 8 del 41.* 
Squadron repostando en la base de RAF 
Biggin Hill en 1955. Ese mismo año el 
41.? recibió sus primeros Hawker Hunter 
(foto RAF Museun-Hendon). 


Meteor como parte de la fuerza de de- 
fensa de Lon: - Los primeros años 
de los cincuenta fueron muy impor- 
tantes para el Mando de Caza, ya que 
toda su estructura defensiva se fami- 
liarizó con las diversas técnicas opera- 
tivas pensadas para los reactores; el 
escuadrón participó en numerosos 
ejercicios. Sin embargo, en Corea se 
demostró que el Meteor estaba pasa- 
do de moda y que los nuevos cazas so- 
viéticos y norteamericanos eran supe- 
riores, por lo que el 41.° fue reequipa- 
do con Hawker Hunter F.Mk $ con 
motor Armstrong Siddeley Sapphire. 
La unidad se mantuvo en un primer 
plano de eficacia hasta finales de 
1957, en que se decidió cerrar Biggin 
Hill como base de caza debido a que 
los dos escuadrones compañeros del 
41.° desaparecieron a causa de la diso- 
lución de la Royal Auxiliary Air 
Force. Además, se intentó estandari- 
zar la flota de Hunter conservando 
sólo aquellos equipados con motores 
Rolls-Royce Avon, por lo que el 41.2 
a se disolvió en Biggin Hill el 
16 de enero de 1958. 

Una vez más se dio el caso de que el 
mismo día de su disolución el 41.* rea- 
pareció en Coltishall gracias a la rede- 
signación del 141.? Squadron. Perma- 
neció en el Mando de Caza pero pasó 
a ser una unidad todotiempo dotada 
con Gloster Javelin FAW.Mk 4. En el 
plazo de un año volvió a reequiparse 
con el Javelin FAW.Mk 8 con radar 
de interceptación norteamericano. El 
Javelin fue el caza más sofisticado de 
la RAF hasta la llegada del English 
Electric Lightning a principios de los 
años sesenta. Este modelo acabó por 
dejar obsoleto al Javelin y el 6 de di- 
ciembre de 1963 el escuadrón se disol- 
vió en Wattisham 

Cuando el 41.* fue constituido de 
nuevo sirvió como unidad de misiles 
con base en West Raynham, desde el 
1 de setiembre de 1 al 18 de se- 
tiembre de 1970, dotado con misiles 
Bloodhound. Su reequipamiento con 
huevos aviones se produjo el 1 de 


on (sigue) 


£l emblema del 41 ° Squadron es una variación de las armas de St Omer, el 
cuartel general del escuadrón en ultramar. La franja roja data de los orilla 


abril de 1972, en Coningsby, pasan- 
do a ser el tercer escuadrón del 
ala McDonnell Douglas Phantom 
FGR Mk 2 de aquella zona. El 41.% 
sirvió una vez más cn las tarcas de ata- 
que al suelo, siéndole asignado tam- 
bién el cometido especial de reconoci- 
miento fotográfico y convirtiéndose 
en la única unidad del ala en utilizar 
las técnicas especiales de reconoci- 


miento desarrolladas para los Phan- 
tom de | ir Force. Como 
miembro del 38." Group, el 41" 
Squadron fue destinado a servir en 
Operaciones en todo cl mundo, envias 
do a numerosas bases de ultramar du- 


concentranen en las tareas de delenna 
AN” ne dh 
mo Phantom el 31 de marzo de 1977, 
y una nueva unidad efectuó la conver 
sión a los Jaguar en Coltishall du 
rante algunos meses. EIJ de abril de 
1977 esa unidad h a constituir 
cl 41." Squadron, que desde entonces 
forma parte del Ala Jaguar de Col- 
tishall 


42.° Squadron 


El 1 de abril de 1916 se formó el 42.° 
Squadron del RFC en Filton para ser- 
vir en ultramar. Tras el período de 
conversión a los RAF B.E.2d, el 42.° 
se reequipó con B.E.2e antes de tras- 
ladarse a Francia en agosto. Inicial- 
mente fue destinado a La Gorgue, 
trasladándose un mes después a Bai- 
lleul, desde donde desempeñó los co- 
metidos habituales de cooperación 
con el ejército tales como patrullas 
sobre las trincheras, observaciones ar- 
tilleras, salidas de contrabatería, etcé- 
tera. Llevó a cabo además algunas sa- 
lidas de bombardeo, pero sin grandes 
resultados ya que las bombas eran 
bastante ligeras. Este tipo de opera- 
ciones continuaron durante el otoño y 
el invierno, pero en abril de 1917 el 
escuadrón fue traspasado de la 2.* a la 
7. Brigada, sustituyendo sus B.E. por 
RAF R.E.8. Su cometido fue el 
mismo y la unidad se vio envuelta in- 
mediatamente en la batalla de Arras 
A continuación se libró la batalla de 
Messines, para la que el escuadrón 
dobló su dotación incorporando algu- 
nos aparatos B.E.2. Participó activa- 
mente con el Cuerpo ANZAC en esa 
batalla y posteriormente, en setiem- 
bre, se trasladó a Menin, donde actuó 
con especial eficacia. 

Con fama de unidad bien entrena- 
da, el escuadrón fue retirado del fren- 
te Occidental y enviado a Italia con la 
7.* Brigada. La actividad allí era esca- 
sa, por lo que su estancia fue relativa- 
mente breve, a lo que se unió que los 
alemanes iniciaron en marzo de 1918 


su ofensiva en el frente Occid 
por lo que el escuadrón fue requ 
urgentemente en Fi a. Participó 
directamente en la batalla de Lys, 
donde uno de sus observadores clabo- 
ró durante una noche un notable y 
pe informe sobre la posición de 
las líneas alemanas, lo que supuso una 
importante colaboración en aquella 
batalla. El escuadrón continuó llevan- 
do a cabo sus tarcas de ejército hasta 
el final de la guerra. Después del ar- 
misticio tuvo su base en Bélgica y pos- 
teriormente, en febrero de 1919, re- 
gresó a Gran Bretaña para ser disucl- 
to en Netheravon el 26 de junio de 
1919 

Se constituyó de nuevo en Doni- 
bristle el 14 de diciembre de 1936, 
cuando la Patrulla B del 22.” Squa- 
dron fue redesignada 42.” Squadron. 
Era ahora un escuadrón de torpedeo 
dotado con biplanos Vicker Vilde- 
beest. Lentamente se fue entrenando 
hasta lograr su potencial máximo, y 
pasó a ema parte de la fuerza de 
ataque costero de Gran Bretaña. 

En abril de 1940 los Vildebeest fuc- 
ron sustituidos por Bristol Beaufort, 
lo que obligó a iniciar un nuevo perío- 
do de conversión. El mes de junio el 
escuadrón ya estuvo listo para iniciar 
las operaciones y el 21 de junio atacó 
al Scharnhorst y perdió tres de sus 
aparatos. En el mes de agosto efectuó 
salidas de bombardeo. Realizó patru- 
llas tanto en el mar del Norte como en 
el Canal y en octubre hundió su pri- 
mer buque, en un fiordo noruego. De 
todas formas, las pérdidas registradas 
en este tipo de misiones fueron nota- 
bles. Por ello, fue derivando cada vez 
más a las operaciones nocturnas, mu- 
chas de las cuales eran de reconoci- 
miento, bombardeo y siembra de 
minas. Si bien en principio las salidas 
de torpedeo fueron escasas, a comien- 
zos de 1941 este tipo de ataques se in- 
crementaron y los aparatos del escua- 
drón atacaron numerosos destructores 
y buques mercantes. De hecho, du- 
rante ese año la unidad se mantuvo en 
un primer plano de eficacia y llevó a 
término con éxito numerosos ataques 
a buques; su mayor trofeo fue el aco- 
razado de bolsillo Líttzow, que resultó 
seriamente dañado en junio. Hacia fi- 
nales de año el escuadrón comenzó a 
beneficiarse de las escoltas de caza 
proporcionadas por un número cre- 
ciente de Bristol Beaufighter utiliza- 


Dos Bristol Beautort del 42.” Squadron. 
El Beaufort supuso una gran mejora 
respecto al obsoleto Vildebeest, y la 
unidad pronto fue capaz de sostener una 
ofensiva eficaz contra la navegación del 
Eje. Los Beaufort del 42.” tomaron parte 
en los ataques contra el Scharnhorst, el 
Lútzow y el Prinz Eugen antes de ser 
trasladados al Mediterráneo (foto 
Imperial War Museum). 


dos por el Mando Costero, lo que con- 
tribuyó a reducir su cifra de pérdidas. 
Hacía tiempo que Hitler había 
abandonado la idea de invadir Gran 
Bretaña, pero seguía creyendo que 
conseguiría doblegar la resistencia bri- 
tánica mediante el bloqueo naval, por 
lo que la guerra del Atlántico alcanzó 
unto más álgido desde 1941 hasta 
1943. Durante 1942 no hubo descanso 
para el escuadrón y el 17 de mayo 
efectuó un fantástico ataque con tor- 
pedos contra el crucero pesado Prinz 
ugen, consiguiendo tocarlo en dos 
ocasiones. Hacia finales de mi 
donó las operaciones para trasladarse 
a ultramar. Esa mudanza se produjo 
en junio y el 42.“ llegó a Malta, donde 
sus aparatos fueron inmediatamente 
anexionados por las unidades Beau- 
fort allí destacadas y sus tripulaciones 
se vieron obligadas a volar con ellos 
en algunas acciones. Sin embargo, en 
octubre de 1942 el escuadrón se reor- 
anizó totalmente en la Zona del 
'anal de Suez y se trasladó a Ceilán 
donde fue equipado con Bristol Blen: 
heim Mk V A Se trasladó al frente de 
Birmania y en marzo de 1943 comen- 
zó a servir como escuadrón de bom: 
bardeo efectuando un ataque contra 
barcazas en el río Irrawaddy. Durante 
los cinco meses siguientes continuó 
desempeñando este tipo de cometidos 
en la jungla, pero en agosto se retiró 
de las operaciones 
los Hawker Hurricane Mk IV. Fi 


EL 41.” Sguadron habla utilizado 
cazabombardoros Phantom poro, 


asignado a comolidos de 
reconocimiento, fue uno de lo: 
en utilizar ol Phantom on osas la 
Cuando so reoquipó con Jaguar para 
pasar a ser el tercor ozcuadrón del Ala 
Jaguar de Coltishall, su papol siguió 
siendo el de reconocimiento táctico. 


El 42.” Squadron lue destinado a 
Extremo Oriente a finales de 1942 e 
inició las operaciones como escuadrón 
de bombardeo. Tan sólo cinco meses 
después sus Blenheim fueron retirados y 
el escuadrón continuó volando con 
Hawker Hurricane. Los Hurricane 
entraron profusamente en acción, 
incluidas algunas salidas lejanas en 
apoyo de los Chindit. 


clasificado entonces como un escua- 
drón de caza y ataque al suelo, pero 
los Hurricane no se le sirvieron hasta 
octubre, así que el final del año 1943 
llegó antes de que 
mente operativo. 


Los Shackleton del 42.” Squadron 
sirvieron en primer lugar en Oriente 
Media en 1956, utilizados en 


tranzpode de tropas en 
ración «Muskaleer» 

al escuadrón envió 
s abos un destacamento a 
Adén (tata Jaha D. R. Rawlings). 


42.* Squadron (sigue) 


tonces en ataques de bombardeo en 
picado contra objetivos puntuales 
como puentes, vías de ferrocarril, et 
cétera, El ritmo de las operaciones au 
mentó y en mayo el 42.* participó en 
la batalla del Imphal, desplegando 
una actividad especial en los bombar- 
deos de apoyo. además de efectuar un 


gran número de salidas «Rhubarb» en 
busca de objetivos de fortuna. A lo 
largo de ese año el escuadrón también 
efectuó salidas lejanas en cooperación 
con las fuerzas que combatían más 
allá de las líneas y asimismo lanzó 
contenedores de suministros que iban 
bajo las alas de los Hurricane 
En 1945 el 42.° regresó a sus viejos 
dominios sobre el Irrawaddy, donde 
volvió a desempeñar sus cometidos de 
apoyo al Ejército, atacando objetivos 
designados por él a medida que sus di- 
visiones iban avanzando. Pero en abril 
el aeródromo avanzado del escuadrón 
en la jungla fue arrasado por un ci- 
clón, de manera que la unidad fue re- 
tirada de las operaciones para que pu- 
diese volver a reconstituirse. Mientras 
esto sucedía efectuó salidas de fumi- 
gación contra la malaria hasta que vol- 
vió a ser operativo, pero sin embargo 
se produjo su disolución el 30 de junio 
de 1945 en Dalbumgarh. Al día si- 
uiente, el 146." Squadron de Meikte- 
la fue redesignado 42.” Squadron; la 
nueva unidad empleó sus Republic 
Thunderbolt Mk Il en tareas de bom- 
bardeo y ametrallamiento a distancias 
muy superiores de las que los Hurrica- 
ne podían cubrir. Sin embargo, no se 
presentaron demasiadas oportunida- 
des tras la calma que sobrevino a la 
conquista de Rangún y el propuesto 
avance hacia Singapur, operación que 
no se produjo puesto que las bombas 
lanzadas sobre Hiroshima y Nagasaki 
precipitaron el final de la guerra. El 
42. Squadron permaneció en Meikte- 
la hasta finales de 1945, disolviéndose 
allí mismo el 30 de diciembre de 1945. 
Posteriormente se decidió que el úl- 


Un BAe Nimrod MR.Mk 1 del 42.* Squadron en su base de St Mawgan. El escuadrón 
efectuó durante 1971 la conversión a los Nimrod, que supusieron una gran mejora 
respecto a los Shackleton. Esta fotografía fue tomada antes de que el aparato fuera 
repintado en su color «cáñamo» actual (foto John D. R. Rawlings). 


timo escuadrón de torpedeo de la 
RAF, el 254.? de Thorney Island, do- 
tado con Beaufighter” TF.Mk 10, 
fuera redesignado 42. Squadron, 
hecho que tuvo lugar el 1 de octubre 
de 1946. Durante el año siguiente el 
escuadrón se mantuvo en activo desde 
su base del Canal, pero como no había 
sucesor para el Beaufighter en esa 
tarea sólo quedaba esperar la desapa- 
rición del escuadrón. Tras un año de 
ejercicios y prácticas, fue disuelto de 
nuevo el 15 de octubre de 1947 en 
Thorney Island. 

Al cabo de pocos años, la reducción 
de efectivos de la RAF se interrumpió 
cuando los gobernantes británicos em- 
pezaron a pensar que la Unión Sovié- 
tica intentaba llevar a cabo una expan- 
sión imperialista. Una amenaza espe- 
cial era su vasto programa de cons- 
trucción de submarinos, por lo que el 
Mando Costero fue rápidamente re- 
forzado a principios de los años cin- 
cuenta. Uno de los escuadrones reha- 


bilitados fue el 42.”, que se constituyó 
en St Eval el 28 de junio de 1952. Fue 
dotado con Avro Shackleton MR.Mk 
1A, el nuevo aparato de reconoci- 
miento naval desarrollado a partir del 
Avro Lincoln. Este avión gozaba de 
largo alcance y gran autonomía, lo 
que permitió al escuadrón llegar a 
zonas centrales del Atlántico. Como 
consecuencia de estas prestaciones, el 
42. llevó a cabo ejercicios regulares 
en Gibraltar y al poco tiempo efectuó 
una visita de buena voluntad a Sudá- 
frica. Al igual que las demás unidades 
equipadas con el Shackleton, desem- 
peñó el cometido de salvamento en el 
mar y también efectuó tareas de trans- 
porte en casos de emergencia. El 
Mando de Transporte llegó a estar tan 
necesitado cuando hubo de encargar- 
se de la evacuación de civiles de Chi- 
pre y del transporte de tropas en 1956, 
que los Shackleton fueron llamados al 
servicio para llevar a cabo transportes 
ruidosos e incómodos, pero seguros. 


Como si ello no fuera suficiente, el 
42.% envió en 1957 un destacamento a 
Adén durante dos años para apoyar a 
las fu as de policía en el sur de Ara- 
bia; ese destacamento fue sustituido 
finalmente por el 37.* Squadron. 

Los Shackleton estuvieron inmersos 
en un constante programa de renova- 
ción con el fin de aprovechar el rápido 
desarrollo del equipo electrónico que 
estaba entrando en servicio. No sólo 
el aparato en sí fue renovándose en 
los modelos Mk 2 y 3, sino que cada 
una de estas variantes sufrió a su vez 
las modificaciones de las fases 1, 2 y 3, 
en las que se incorporaba cualquier 
novedad que surgiera en el campo de 
la lucha antisubmarina. Durante todo 
el tiempo, el escuadrón se mantuvo en 
un primer plano de eficacia, partici- 
pando en numerosos ejercicios de la 
OTAN y competiciones internaciona- 
les. Con el inicio en los años sesenta 
de un período de recortes en la defen- 
sa, el 42.” tuvo que enviar cada vez 
más destacamentos a las bases con- 
vencionales de la Commonwealth 
hasta que la RAF se fue poco a poco 
retirando de allí. Con el cambio de dé- 
tada, el escuadrón inició la conversión 
al sustituto del Shackleton, el Hawker 
Siddeley Nimrod. Durante 1971 el es- 
cuadrón sufrió esa transformación y 
sus tripulaciones se fueron acostum- 
brando a las enormes prestaciones de 
estos aparatos y a su vuelo más cómo- 
do y silencioso. Desde su base en Cor- 
nish, la unidad continúa suponiendo 
la mayor parte de la presencia de la 
RAF en los accesos occidentales, el 
golfo de Vizcaya y el canal de la Man- 
cha, siguiendo la pista al paso de sub- 
marinos soviéticos por la zona. En 
1982 un destacamento del 42.” Squa- 
dron fue enviado a la isla de Ascen- 
sión y efectuó numerosas salidas en el 
Atlántico Sur, Desde entonces se ha 
ido recquipando progresivamente con 
el Nimrod MR.Mk 2, dotado de equi- 
po de última generación. 


43. Squadron 


El 43.2 Squadron se formó en Stirling 
(Escocia) el 15 de abril de 1916. Fue 
destinado a servir como escuadrón de 
caza y reconocimiento, y se mudó a la 
meseta de Salisbury antes de trasla- 
darse a ultramar. Sin embargo, los 
aparatos esperados tardaron en llegar 
más de lo previsto y cuando el escua- 
drón recibió por fin sus Sopwith 1⁄2 
Strutter, efectuó el período de conver- 
sión rápidamente y se trasladó a Fran- 
cia, pero había pasado ya casi un año 
Por entonces, el 43.* se había esta- 
blecido en Treizennes en enero de 
1917, pero el Y2 Strutter no pudo con 


3738 


los nuevos cazas alemanes y la unidad 
pasó a desempeñar cometidos de re- 
conocimiento y puls fotográficas 
y de trincheras. Las bajas fueron muy 
elevadas desde el principio y conti- 
nuaron así cuando el escuadrón inició 
sus ametrallamientos a baja cota en el 
Scarpe en mayo de 1917. Durante el 
verano el 43.4 Squadron continuó en 
activo, hasta que se recibieron los 
Sopwith Camel. ? 

Una vez los pilotos hubieron alcan- 
zado el ritmo operacional, el Camel 
resultó ser un buen aparato y la uni- 
dad se convirtió en un formidable 
equipo de caza. En la primavera de 
1918 dos de los pilotos del escuadrón, 
los capitanes Trollope y Woollett, de- 
rribaron entre los dos a seis aparatos 
enemigos en un día, lo que constituye 
la mayor plusmarca conseguida por 
cualquier piloto durante la I Guerra 
Mundial. La lucha continuó durante 
el verano, y en agosto el 43.* recibió 
nuevo material de vuelo, concreta- 
mente el Sopwith Snipe. Cuando estu- 
vo totalmente reequipado, en el mes 
de octubre, las batallas terrestres ha- 
bían casi concluido y los Snipe fueron 
utilizados preferentemente en patru- 
llas de escolta a los bombarderos de 
Havilland D.H.9 de la Fuerza Aérea 

lependiente. 
mido a que el escuadrón disponía 
de los Snipe, fue destinado después 
del armisticio a servir en el Ejército de 
Ocupación y permaneció en Alemania 
hasta setiembre de 1919, en que regre- 


El Fury Mk 1K3731 era la montura habitual del jefe de la P; x 
Squadron. Aquí se le puede ver en el festival de la RAF en prieto aigi, El 
oficial piloto Caesar Hull dio con este aparato una brillante exhibición de acrobacia 
en solitario. Hull luchó en la batalla de Inglaterra, pero no sobrevivió a la guerra. El 


43.? recibió el Hurricane en 1938 (foto John 


só a Gran Bretaña y fue disuelto en 
Spitalgate el 11 de diciembre de 1919. 

El 43.° fue reformado en Henlow el 
1 de julio de 1925 como unidad de 
caza. Fue equipado de nuevo con el 
Snipe, pero esta vez como aparato 
provisional antes de su conversión, y 
al cabo de nueve meses se reequipó 
con los Gloster Gamecock. 

En Tangmere se unió al 1.“ Squa- 
dron, y ambas unidades iniciaron una 
intensa pero amistosa rivalidad que le 
llevó a las cotas más altas de eficacia. 
Los Gamecock dieron paso a los 
Armstrong Whitworth Siskin, pero en 
mayo de 1931 el escuadrón se hizo 


D. R. Rawlings). 


acreedor de la envidia de las demás 
unidades de la RAF al recibir los pri- 
meros Hawker Fury. La unidad fue la 

ue voló durante más tiempo con los 

ury, concretamente durante la totali- 
dad de los años treinta. En 1938 llegó 
incluso a camuflarlos y hubo de espe- 
rar hasta que su rival, el 1, Squa- 
dron, recibiera Hawker Hurricane 
para cambiar a este caza a finales de 
año. 

Al estallar la II Guerra Mundial, el 
43.° era un experto en los Hurricane, 
pero mientras que el 1. Squadron 
fue destinado a tancia, el 42.* fue re- 
legado a la defensa de Newcastle yala 


43.* Squadron (sigue) 


protección de los convoyes que nave- 
aban por las costas orientales, una 
tarea pesada y de poca utilidad. A 
principios de 1940 la situación empeo- 
ró aún más con su envío a Wick, en la 
zona más extrema de Escocia, pero 
por entonces el 43.* también registró 
sus primeras victorias de la guerra, un 
terceto de bimotores Heinkel He 111. 
En mayo de 1940 estalló la guerra en 
Francia y en junio el escuadrón regre- 
só a Pais para volar inmediata- 
mente sobre las playas de Dunkerque, 
donde el personal del Ejército se agol- 
paba para ser evacuado. La lucha fue 
encarnizada y el 43.° encajó fuertes 
pérdidas, llegando a sufrir escasez de 
ilotos hacia finales de aquel mes. 
Una vez reconstituido en julio, el es- 
cuadrón estuvo muy ocupado, princi- 
almente en las batallas aéreas sobre 
los convoyes del Canal, que eran los 
objetivos de la Luftwaffe. Posterior- 
mente se trasladó a Northolt y partici- 
pó en la violenta ofensiva “alemana 
sobre Londres y sur de Gran Bretaña 
durante la batalla de Inglaterra. Du- 
rante el mes de agosto se enfrentó dia- 
riamente a difíciles salidas. A finales 
de la primera semana de setiembre la 
mayoría de los pilotos experimenta- 
dos del escuadrón estaban heridos o 
muertos, y el 8 de setiembre el 43. se 
retiró a Usworth para su reorganiza- 
ción 
Su cometido fue entonces práctica- 
mente el de una unidad de entrena- 
miento post-OTU, es decir la prepara- 
ción de nuevos pilotos para que estu- 
vieran listos para ocupar su lugar en 
los escuadrones de cazas destacados 
en el sur. El 43.° siguió disfrutando en 
aquella época de un papel operativo 
en la defensa del norte, tarea que fue 
incrementándose al participar tam- 
bién en operaciones de caza nocturna. 
Muchos escuadrones en una situación 
emejante durante todo tiempo se hu- 
biesen desmoralizado, pero el 43.* se 
mantuvo y se labró una gran reputa- 
ción. Durante los 20 meses que estuvo 
en los condados remotos del país se 
nirentó a 16 aparatos enemigos y de- 
ribó a 14 de ellos, incluidos tres aba- 
idos por el jefe del escuadrón, Tom 
Morgan, en dos noches sobre Clyde- 
ide 
Finalmente, en junio de 1942, el 
43.” regresó a su amada Tangmere, 
donde se hizo cargo de las salidas de 
intrusión nocturna del 1.° Squadron 
sobre objetivos ferroviarios. En agos- 
to el escuadrón dirigió el ataque sobre 
Dieppe y ametralló instalaciones por- 


Comandos de la RAF se disponen a 
repostar y remunicionar un Spitfire del 
43.” Squadron en el recientemente 
capturado aeródromo de Comiso, 
Sicilia. El filtro tropical y la hélice 
tripala identifican a este aparato como 
un Mk VC tropicalizado, modelo que fue 
utilizado por el escuadrón desde marzo 
de 1943 hasta enero de 1944. 


Este Hawker Hunter T.Mk 7 fui 
Londres- 


helicópteros Sycamore y motocicletas en el periplo entre el Marble Arch y el Arco de Triunfo. 


tuarias para facilitar los desembarcos. 
El 19 de agosto el escuadrón llevó a 
cabo cuatro misiones, lo que práctica- 
mente supuso el final de la participa- 


ción en la guerra del 43." desde Gran 
Bretaña. El 1 de setiembre fue desti- 
nado a Lincolnshire para prepararse 
para su despliegue en ultramar, El es- 
cuadrón se trasladó por mar a Gibral- 
tar, donde incorporó los nuevos Hu- 
rricane Mk IIC y recibió el encargo de 
patrullar sobre los desembarcos en el 
norte de África, en la zona de Arge- 
lia. La idea era que los pilotos cubrie- 
ran los desembarcos y posteriormente 
aterrizaran en el aeródromo de Casa- 
blanca, si había sido tomado, o si no 
lanzarse en paracaídas cerca de los bu- 
ques de desembarco. Cuando llegaron 
todo salía a pedir de boca y, tras efec- 
tuar su patrulla, los pilotos aterrizaron 
y a continuación efectuaron constan- 
tes salidas de protección diurna 
apoyados por dos escuadrones de Su- 
permarine Spitfire recién llegados. 
Cuando la Luftwaffe entró en acción, 
el 43.? fue destinado a patrullas defen- 
sivas con la misión de atacar a los in- 
trusos enemigos siempre que fuera 
posible. También llevó a cabo salidas 
de escolta de bombarderos e incluso 
de los Douglas Dakota destinados al 
lanzamiento de paracaidistas. El es- 
cuadrón también realizó algunas mi- 
siones de caza nocturna en el momen- 
to en que los alemanes incrementaron 
sus incursiones nocturnas en Argelia. 

Con la llegada de 1943 también Ile- 
garon para el 43.* los Spitfire, con los 
que continuó las escoltas a los Dakota 
y patrullas antibuque que ocupaban 
entonces todo su tiempo. El 27 de 
marzo el escuadrón efectuaba la co- 
bertura de un convoy cuando descu- 
brió una formación de trimotores 
Savoia-Marchetti S.M.79 que intenta- 
ba llevar a cabo un ataque de torpe- 
deo. Cuatro de ellos fueron derriba- 
dos, así como dos He 111, sin llegar a 
causar ningún daño al convoy. En 
abril se trasladó siguiendo las costas 
norafricanas en apoyo de las tropas. 
La campaña finalizó el mes de junio y 
el 43.9 se trasladó a Malta para iniciar 
su siguiente fase: el asalto a Sicilia ya 
estaba en marcha. 

El 43° pasó a formar parte de la 
324.” Ala, que primero participó en 


patrullas de escolta a los bombarderos 


enviados a debilitar las defensas de Si- 
cilia y posteriormente, el 9 de junio, 
en la protección de los convoyes de las 
fuerzas de desembarco. Cinco días 
después el escuadrón aterrizó en Co- 
miso y se trasladó posteriormente a 
Pachino, donde recibió a los Spitfire 
Mk IX, que le dieron por fin la supe- 
rioridad sobre los Focke-Wulf Fw 190. 
Proporcionó entonces superioridad 
aérea sobre el campo de batalla, lo 
que era de considerable valor si se 
tenía en cuenta que el siguiente paso 
era el establecimiento de cabezas de 
playa en la zona central de Italia; la 
primera de ellas iba a ser la de Saler- 
no. El 43.2 proporcionó la necesaria 
cobertura de los desembarcos y en un 
tiempo mínimo se estableció en la 
propia cabeza de playa. Efectuó a 
continuación patrullas de cobertura 
de las áreas recién ocupadas hasta que 
el avance aliado le permitió regresar a 
sus salidas habituales. 

El día de Año Nuevo el escuadrón 
se ocupó de los desembarcos de 
Anzio, cuyas incidencias requirieron 
su participación hasta principios del 
verano. Las escoltas a bombarderos y 
las patrullas sobre las cabezas de playa 
estuvieron al orden del día y el 22 de 
mayo el 43.* se convertía en la única 
unidad aérea que operaba desde una 
base situada en la propia cabeza de 
playa. Sin embargo, poco después los 
alemanes iniciaron la retirada y au- 
mentó la cadencia de la guerra aérea. 
Desde allí el escuadrón se trasladó a 
Córcega para cubrir los desembarcos 
en el sur de Francia, un cometido mo- 
nótono y que presentó poca oposición 
por parte de los alemanes. 

De vuelta a Italia, los combates 
eran ahora esporádicos y la moral del 
escuadrón decreció, no sin razón, 
cuando seis de sus aparatos fueron 
atacados y dos de ellos derribados por 
cazas North American P-51 de la 
USAAF. El tiempo meteorológico a 
finales de año puso fin a la campaña 
en lo concerniente a 1944, por lo que 
el 43.* efectuó la conversión a escua- 
drón de cazabombardeo y el 21 de no- 
viembre llevó a cabo su primera salida 
de bombardeo desde 1918. Debido al 
fuego antiaéreo el escuadrón sufrió un 
considerable número de pérdidas; las 
operaciones continuaron hasta el 2 de 
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e utilizado por uno de los equipos de la RAF que participaron en 1959 en la carrera aérea 
París del Daily Mail. El capitán de grupo Ryder, que finalmente terminó tercero, utilizó este aparato, dos 


mayo, en que efectuó su última salida 

Ál cabo de pocos días el escuadrón 
se trasladó a Klagenfurt (Austria) 
para reforzar el control sobre ese país 
en caso de que la Unión Soviética de- 
cidiera anexionarlo. Permancció en 
Austria hasta 1946, en que regresó a 
Italia para servir durante otros ocho 
meses antes de ser disuelto en Treviso 
el 16 de mayo de 1947. 

El 11 de febrero de 1949 y en la 
base de Tangmere, el que había sido 
el primer oficial al mando del escua- 
drón, el ahora mariscal de la RAF 
lord Douglas de Kirtleside, entregó la 
divisa del 43, a los miembros del 
266. al ser éste redesignado 43." 
Squadron. De nuevo tuvo como com- 
pañero en Tangmere al 1. Squadron 
y utilizó el Gloster Meteor F.Mk 4, el 
caza a reacción normalizado del 
Mando de Caza. El 43. pronto resu- 
citó las tradiciones del escuadrón, 
pero desgraciadamente su relación 
con el 1,% Squadron finalizó pronto 
cuando el 9 de noviembre de 1950 este 
último fue enviado definitivamente a 
Leuchars. Continuó con los Meteor, 
que pronto quedaron anticuados, es- 
pecialmente cuando intentó intercep- 
tar a bombarderos English Electric 
Canberra durante los ejercicios aéreos 
de 1952. Consecuentemente, el 43, 
fue elegido como el primer escuadrón 
que iba a ser equipado con el nuevo 
caza  transónico Hawker Hunter 
F,Mk 1, decisión muy apropiada para 
la primera unidad que voló en el uy 
un caza que alcanzaba los 320 km/h. 
Inició entonces un intenso período de 
conversión para la rápida puesta en 
servicio del Hunter; este modelo fue 
también adaptado para rutinas acro- 
báticas y el equipo formado por el es- 
cuadrón estuvo muy solicitado en ul- 
tramar, en Holanda y en Suecia, cn 
1955. Una de las debilidades del Hun- 
ter era su alcance, por lo que en 1956 


Una formación de cuatro Hawker Hunter 
F.Mk 1 del 43.* Squadron, que se 
convirtió en el primer escuadrón Hunter 
de la RAF en julio de 1954, en la base de 
Leuchars. Los «Fighting Cock» utilizaron 
distintas variantes del Hunter para 
acabar abandonando este modelo en 
1967 (foto MoD). 


43. Squadron (sigue) 


El emblema del gallo de pelea 
(gamecock en inglés) del 43.* Squadron 
conmemora el uso por parte del 
escuadrón de los Gloster Gamecock en 
el período de entreguerras. 


los Hunter F.Mk 4 vinieron a sustituir 
al F.Mk 1 con una capacidad de com- 
bustible superior, Este tipo permane- 
ció con el escuadrón lo justo para 
equipar durante una temporada a su 


equipo acrobático, y fue sustituido 
por los Hunter F.MK 6. Con ellos, el 
43." se convirtió en una de las princi- 
pales unidades de caza de la RÁF du- 
rante los años sesenta. En 1960 llegó 
otro modelo del Hunter (el 
FGA.Mk 9), con el que el escuadrón 
volvió a desempeñar cometidos de 
ataque al suelo 

Con este modelo el escuadrón se 
trasladó al año siguiente de nuevo a la 
zona del Mediterráneo, concretamen- 
te a la isla de Chipre. Desde allí voló 
incluso hasta Kenia en maniobras, 
pero sólo permaneció en Chipre du- 
rante dos años, trasladándose después 
a Adén. Allí volvió a la acción en 
compañía del 8.” Squadron sobre 
Radfán, donde sus cohetes de 76 mm 
resultaron muy efectivos contra las 
instalaciones desde las que los repu- 
blicanos yemeníes lanzaban sus incur- 
siones sobre la Federación de Arabia 
del Sur. Permaneció como parte del 
Ala de Interdicción de Adén hasta la 


retirada británica de protectorado 
en 1967, disolviéndose el 14 de octu- 
bre de aquel año 

Leuchars fue el escenario de la 
nueva constitución del escuadrón el 1 
de setiembre de 1969, en que recibió 
los primeros McDonnell Douglas 
Phantom FG.Mk 1 procedentes del 
Arma Aérea de la Flota. Desde ese 
día ha mantenido una notoria presen- 
cia en la zona del noreste, volando a 
lo largo de las costas noruegas e inter- 
ceptando los aparatos de reconoci- 


Un McDonnell Douglas Phantom 
FG.Mk 1 del 43.* Squadron intercepta 
un «Bear» soviético. La mayoría de los 
Phantom del 43.° aparecen en la 
actualidad en un color gris de 
superioridad aérea, pero tanto el papel 
del escuadrón como sus «invitados» 
siguen siendo los mismos. 


miento y Elint soviéticos, asegurándo- 
se de que no puedan penetrar en el es- 
pacio aéreo británico 


44.? Squadron 


El 44." Squadron del RFC no se 
formó hasta el 24 de julio de 1917 
Fue en un principio una unidad de la 
Defensa Metropolitana con base en 
Hainault Farm, destinada a impedir 
las acciones de bombardeo alemanas 
sobre Londres. Fue equipado para 
ello con Sopwith 11⁄2 Strutter, pero el 
oficial al mando, el mayor G 

Murlis-Green, que asumió el cargo en 
agosto, prefirió los Sopwith Camel a 
pesar de que habían sido considerados 
demasiado peligrosos para volar de 
noche. Se le autorizó probarlos, por lo 
que tres de sus pilotos despegaron y 
patrullaron durante una incursión 
aérea y aterrizaron sin novedad, lo 
que dio paso al reequipamiento de 


todo el escuadrón con estos aparatos 
Posteriormente, el 44.* no participó 
en ninguna acción más a pesar de que 
estuvo dispuesto para cualquier tipo 
de operación hasta el final de la I 
Guerra Mundial. Permaneció en 
Essex como parte de la RAF de pos- 
guerra durante todo el año siguiente, 
disolviéndose en North Weald el 31 de 
diciembre de 1919. El escuadrón rea- 
pareció durante la dinámica expan- 
sión de la RAF en los años treinta, 
convertido en una unidad de bombar- 
deo en Wyton el 8 de marzo de 1937 
En un principio recibió el bombardero 
diurno Hawker Hind, a pesar de que 
este modelo no hubiera podido ser 
utilizado si la II Guerra Mundial hu- 
biera dado comienzo entonces. El 
44.9 se estableció en su base perma- 
nente de Waddington en el verano, 
donde se reequipó con Bristol Blen- 
heim a finales de año. Voló con esos 
aparatos más de un año, pero se tomó 
la decisión de que el 5. Group, en el 
ue servía el escuadrón, fuera equipa- 
lo con Handley Page Hampden, de 
manera que el 43. los recibió en fe- 
brero de 1939 y pasó a ser la unidad de 
conversión para el resto del grupo. En 
junio, la mayoría de las tripulaciones 
del grupo habían.completado la con- 
versión al nuevo tipo y el 44.? pasó a 
ser operativo con los Hampden; cuan- 
do estalló la guerra en setiembre par- 
ticipó en las patrullas navales sobre el 
mar del Norte, así como en la siembra 
de minas en la misma zona 
El día de Año Nuevo de 1940 el es- 
cuadrón tomó parte en algunas salidas 


Tres bombarderos ligeros Bristol Blenheim del 44.? Squadron, que recibió sus 
primeros Blenheim en Waddington a finales de 1937. Estos aviones han sido 
fotografiados en mayo de 1938, cuando todavía llevaban el número del escuadrón en 
los costados del fuselaje. 


de lanzamiento de panfletos, que fue- 
ron especialmente penosas teniendo 
en cuenta el terrible frío que sufrieron 
las tripulaciones. El 10 de marzo de 
1940 lanzó bombas por primera vez, 
durante una acción sobre la base naval 
de Hornum; tomaron parte seis apara- 
tos, pero sólo uno arrojó su carga. La 
guerra llegó el mes siguiente a Norue- 
ga y los Hampden del 5.” Group par- 
tieron para atacar a los buques alema- 
nes; su primera incursión tomó como 
objetivo unos cruceros en la zona de 
Kristiansand, perdiéndose dos de los 
Hampden del escuadrón. A continua- 
ción efectuó salidas de coloración de 
la nueva mina magnética británica, 
principalmente en Kattegat. El mes si- 
guiente se produjo el asalto a Occi- 


dente y el escuadrón y el resto del 
Mando de Bombardeo iniciaron la 
ofensiva sobre Alemania con ataques 
en el Rhur. El 44. también efectuó 
salidas de bombardeo táctico noctur- 
no en apoyo de los ejércitos en Fran- 
cia. Tras Dunquerke se concentró 
sobre objetivos en Alemania, incluida 
una incursión ocasional sobre Berlín, 

ue se encontraba al límite del alcance 

le los Hampden. La ofensiva conti- 
nuó durante el invierno, llegando a 
causar la meteorología más problemas 
al escuadrón que las defensas ale- 
manas. 


Continúa en la pág. 3752 


Un Avro Lancaster del 44.° Squadron (Rodesia), designado así en reconocimiento a 
la contribución rodesiana a la guerra. El 44.° fue el primer escuadrón equipado con 
el Lancaster y uno de sus pilotos, el jefe del escuadrón Nettleton, obtuvo la primera 
Cruz Victoria en ese modelo, durante una acción sobre Augsburgo. 
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Un Avro Lincoln del 44.” Squadron en un aeródromo de Rodesia, país que el 
escuadrón visitó en junio de 1948. Los Lincoln del escuadrón habían sido utilizados 
anteriormente para sofocar una rebelión en Adén, en la que atacaron las 

poblaciones de los insurgentes. 
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Helicópteros 
de asalto 


Sea cual fuere el tipo de acción militar que se emprenda, siempre llega 

un momento en que se hace necesario asegurar una porción de terreno 

mediante fuerzas de infantería. En ese caso, la movilidad y la eficiencia 

son factores clave, y nada contribuye más a ellas que el helicóptero de 
asalto y de transporte táctico pesado. 


Ningún otro tipo de avión se ha beneficiado 
tanto del paso de los motores de émbolo a los 
de turbina como el helicóptero militar de 
transporte y asalto. Pero incluso los helicópte- 
ros más recientes sufren todavía de ineficien- 
cia aerodinámica básica, de manera que pue- 
den cargar menos, volar a menor velocidad y 
a una distancia inferior que los aeroplanos con 
la misma potencia instalada. Además, el heli- 
cóptero tiene tendencia a experimentar seve- 
ras vibraciones, y sus partes dinámicas crucia- 
les, como engranajes, ejes de transmisión y 
rotores, no pueden ser duplicados, de manera 
que un fallo en cualquiera de ellos puede com- 
portar consecuencias catastróficas. Es así que 
el helicóptero tiene todavía mucho campo por 
delante en cuanto a desarrollo. Sin embargo, 
gracias a las turbinas de gas los helicópteros 
de hoy día son vehículos muy eficientes. 
Hasta 1960 era bastante raro encontrar un 
helicóptero que pudiese llevar una carga útil 
superior a una cuarta parte de su peso carga- 
do. A veces, esa carga útil no era ni tan siquie- 
ra superior al peso de su planta motriz, que a 
su vez se veía obligada a funcionar casi siem- 


pre a pleno rendimiento para conseguir unas 
velocidades máximas bastante bajas. En la ac- 
eo los helicópteros de transporte pue- 
den llevar una carga útil igual a la mitad de su 
peso cargado; en otras palabras, esa carga útil 
puede equivaler al peso en vacío del helicóp- 
tero. Otro factor importante es que la planta 
motriz puede desarrollar la totalidad de su po- 
tencia durante largos períodos de tiempo y sin 
peligros de recalentamiento. 

Otra mejora considerable con respecto a la 
adopción de los motores de turbina era que 
por primera vez en los grandes helicópteros 
podían agruparse varios motores en las proxi- 
midades del conjunto de engranajes del rotor 
principal. Pero incluso tras el cambio a las tur- 
binas de gas, algunos helicópteros de trans- 
porte fueron diseñados de forma poco conve- 
niente. Por ejemplo, el Bristol Belvedere de 
la RAF llevaba dos motores Napier Gazelle 
montados verticalmente en el interior de su 
fuselaje, de manera que ocupaban un espacio 
que de otra manera podría haberse destinado 
a carga o tropas. Por el contrario, algunos he- 
licópteros como el moderno Westland 30 son, 


al igual que los automóviles actuales, «com- 
pactos por fuera y amplios por dentro». Su ca- 
bina principal está totalmente libre de obs- 
táculos y su piso se halla cerca del suelo, con 
acceso a través de dos grandes puertas latera- 
les. Varios helicópteros presentan puertas tra- 
seras de carga y una rampa para poder embar- 
car vehículos. Gracias a la tremenda potencia 
de las turbinas modernas, el helicóptero de 
transporte puede tener una capacidad similar 
a la de los cargueros de ala fija como el Lock- 
heed Hercules. 

Desde que apareciera el Mi-6 («Hook» para 
la OTAN) en 1957, la Unión Soviética ha sido 
líder en cuanto a tamaño y capacidad de trans- 
porte de los helicópteros. La oficina de 
proyectos de M.L. Mil diseñó después del Mi- 
6 (del que siguen en servicio gran número de 


Con mucho el helicóptero mayor y más capaz del 
mundo, el soviético Mil Mi-26 es ampliamente 
utilizado en cometidos civiles y militares. Su cabina 
principal tiene una anchura de 3,25 m y su carga útil 
asciende a 20 000 kg. Puede llevar más de 100 
infantes pertrechados. 
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ejemplares en nueve fuerzas aéreas) un apara- 
to birrotor, el enorme Mi-12. Este modelo no 
tuvo éxito y el equipo de diseño, dirigido por 
Tishchenko, comenzó de nuevo y concibió un 
Mi-6 modernizado y equipado con motores de 
doble potencia (de 11 500 hp unitarios). Este 
gran helicóptero, el Mi-26 «Halo», se halla en 
servicio con la V-VS (Fuerza Aérea de la 
URSS), tanto con la V-TA (la organización 
de transporte aéreo militar) como, se cree, 
con las unidades tácticas de la FA (aviación 
frontal). Mayor y más capaz de cualquier otro 
helicóptero, el Mi-26 es un diseño convencio- 
mal, cuyo único rasgo destacable es su gran 
rotor principal de ocho palas. Su bodega prin- 
cipal tiene una longitud de 15 m y una sección 
transversal de 3,25 m?, superior a la de un 
Hercules. De hecho, la carga útil máxima de 
este helicóptero (20 000 kg) es mayor al límite 
aceptado para cualquiera de las variantes exis- 
tentes del C-130. 

Se cree que el prototipo Mi-26 voló en 
1979, pero las fotografías de este modelo 
en servicio militar no comenzaron a aparecer 
hasta 1984, Las puertas traseras de carga ad- 
miten casi cualquier material en uso en prime- 
ra línea y una de las cargas que lleva normal- 
mente este helicóptero son dos vehículos de 
combate BMD o un cañón autopropulsado 
ASU-85. Puede transportar por lo menos 100 
infantes pertrechados, además de equipo adi- 
cional, e incluso el tipo básico de carga puede 
acomodar 40 soldados en asientos laterales 


Actualmente en proceso de conversión al nivel del CH- 
47D, el birrotor Chinook es el carguero pesado del US 
Army. En la fotografía, un Chinook transporta tres 
pares de contenedores de carburante hasta una 
posición de combate. La carga máxima a la eslinga es 
de 10 290 kg (foto US Army). 
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Diseñado para operar primordialmente 
como transporte táctico de tropas, el 
Westland Commando ha conseguido 
varias ventas entre los estados del 
Golfo; el ejemplar de la ilustración es 

® uno de los cuatro Mk 2A utilizados por 
las Fuerzas Aéreas del Emirato de Qatar. 
En su cabina principal tienen cabida 
hasta 28 infantes. 


plegables. Desde luego, este tipo cuenta con 
provisión, de medios para la rápida carga y 
descarga y, según se ha podido ver por televi- 
sión, puede transportar grandes pesos a la es- 
linga. Es posible que utilice navegación todo- 
tiempo, que incluso le capacite para volar a 
costas muy bajas. Un helicóptero tan grande 
se puede oír desde kilómetros de distancia, 
pero su supervivencia en territorio hostil 
mejora sensiblemente gracias a su capacidad 
de seguir el terreno y aprovechar todos sus ac- 
cidentes para ocultarse. 

Los únicos equivalentes occidentales del 
Mi-26 son el Boeing Vertol CH-47 Chinook y 
el Sikorsky CHEESE Super Stallion. Ambos 
son mucho más pequeños y menos potentes 
gue el aparato soviético, pero su progresivo 

lesarrollo con el transcurso de los años los ha 
convertido en máquinas muy capaces y per- 
feccionadas. Boeing Vertol espera reconstruir 
436 Chinook del US Army al nivel del CH- 
47D, con numerosas mejoras entre las que se 
incluyen dos motores T55-712 con una poten- 
cia de emergencia aumentada a 4 500 hp uni- 


La República Popular de China ha construido alrededor 
de mil helicópteros Z-5, cuyo diseño básico es el del 
Mil Mi-4 soviético (denominado «Hound» por la 
OTAN). Propulsado por un motor de émbolo de 

1 700 hp, este valioso peón de brega es utilizado en 
China en tareas civiles y militares. 


tarios, transmisiones más eficientes y muchas 
incorporaciones nuevas en cuanto a aviónica y 
sistemas. Su carga máxima, a la eslinga, as- 
ciende a 10 290 kg en distancias muy cortas, 
pero como se ha demostrado en ocasiones (en 

ietnam y las Malvinas, por ejemplo) los Chi- 
nook se crecen en casos de emergencia. 


Mejora del S-65 ` 

El CH-53E, o S-80, es la versión última del 
popular S-65 (CH-53), producido original- 
mente por Sikorsky para el US Marine Corps. 
La primera versión llevaba dos motores Ge- 
neral Electric T64 de 2 850 hp unitarios, pero 
los CH-53E actuales montan tres de esos mo- 
tores estabilizados a una potencia unitaria de 
4380 hp. Así se multiplica la relación carga 


Un ejemplo gráfico de las posibilidades del Sikorsky 
CH-53E. Gracias a sus tres motores, puede izar 
prácticamente todo el material empleado por el US 
Marine Corps y rescatar aviones tácticos sin necesidad 
de que se les desmonte la célula. 


El helicóptero biturbina de transporte y 
asalto Mil Mi-8 forma parte del equipo 
normalizado de los regimientos de 
helicópteros tácticos soviéticos y opera 
en distintas configuraciones. El 
transporte básico de asalto es el 

que la OTAN denomina «Hip-C» y en la 
ilustración aparece con cuatro 
contenedores de cohetes de 57 mm. 


Fotografiados en el curso de unas maniobras, estos 
Westland Sea King HC.Mk 4 son básicamente 
similares a la versión de exportación Commando y, al 
igual que ella, puede llevar 28 infantes o una carga de 
3 400 kg a la eslinga. Uno de los rasgos distintivos 

de esta versión es su tren de aterrizaje, fijo y de tipo no 
anfibio (foto MoD). 


útil-alcance y otros muchos aspectos de las 
prestaciones, aunque el CH-53E Super Sta- 
llion es poco más grande que la versión origi- 
nal. El fuselaje tiene un aspecto más aerodi- 
námico, la cola es de tipo rediseñado (y, ex- 
trañamente, se halla inclinada a la izquierda) 
y el rotor principal es de siete palas. Su carga 
máxima, llevada a la eslinga, ha recido hasta 
los 15 280 kg, de manera que el peso máximo 
de la máquina es de 33 340 kg. Su nueva carga 
útil es casi equivalente al peso bruto máximo 
del CH-53 original. Esta puede estar com- 


puesta por siete bandejas de carga normaliza- 
das o por 55 infantes pertrechados. 

La serie Sikorsky S-61, firmemente estable- 
cida a nivel mundial, es todavía muy impor- 
tante. La firma italiana Agusta la construye 
aún en tres variantes distintas, la naval AS-61 
(ASH-3H), la de transporte comercial AS- 
61N1 Silver y, finalmente, la HH-3F (S-61R) 
que, equipada con una rampa trasera, se em- 
plea principalmente en misiones de búsqueda 
y salvamento. En Gran Bretaña, Westland 
produce varios modelos Sea King, comprendi- 
dos el Commando y su contrapartida utilitaria 
de la Royal Navy, el Sea King HC.Mk 4. 
Estos tipos llevan cargas externas de 3 400 kg 
y están equipados para misiones de salvamen- 
to rápido y para el lanzamiento de grandes 
pesos en paracaídas. Una de sus cargas típicas 
consiste en 28 infantes y pueden asimismo lle- 
var varios esquemas de armas, como cañones, 
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cohetes y misiles guiados, para atacar objeti- 
vos en tierra, en el mar e, incluso, en vuelo. 
Con mucho, los helicópteros de transporte 
y asalto más numerosos del mundo son los Mil 
Mi-8 y Mi-17 en los países del Este y la familia 
Bell «Huey» en Occidente. Los soviéticos son 
mucho mayores y también más potentes y, de 
hecho, equivalen al S-61. Las versiones del 
Mi-8, de las que se han construido por lo 
menos 10 000 ejemplares, llevan dos motores 
TV2-117A de 1700 hp unitarios; el Mi-17 
monta motores TV3-117MT de 2 200 hp uni- 
tarios, pero por lo general es similar al ante- 
rior. Su cabina puede acomodar 28 infantes o 
ser equipada con camillas para 12 enfermos 
o bajas; a través de unas grandes puertas tra- 
seras puede admitir cargas voluminosas o ve- 
hículos hasta un límite de peso de 4 000 kg. 
Algunas versiones del Mi-8, especialmente el 
modelo conocido por la OTAN como «Hip- 
E», pueden llevar armamento pesado para 
obligar a los defensores a mantener la cabeza 
agachada mientras el helicóptero desembarca 
sus fuerzas de asalto. 
Inicialmente, la familia estadounidense 
Huey comprendía helicópteros bastante pe- 
ueños, con una capacidad usual para seis in- 
antes y dotados con un único motor de 
770 hp. En el transcurso de unos 30 años, Bell 
ha mejorado su prolífica serie hasta el Modelo 
214ST actual, con dos motores de 1700 hp 
unitarios y asientos para 18 pasajeros. Mien- 


Con sus estabilizadores calados a su máximo ángulo 
de incidencia, estos Sikorsky UH-60A Black Hawk son 
algunos de los más de 600 empleados por el US Army. 
En la fotografía aparecen en el transcurso de unas 
importantes maniobras celebradas en el desierto de 
Egipto. Cada uno de estos aparatos puede llevar 11 
infantes, o hasta 14 en configuración de alta densidad. 


Historia de la Aviación 


Esas tanto han ido apareciendo diversos tipos 
mono y bimotores, algunos de los cuales han 
sido fabricados bajo licencia por Agusta en 
Waa. Fuji en Japón y AIDC en Taiwan. Otra 
Familia polivalente de la misma categoría y ta- 
maño es la Boeing Vertol CH-46 o Modelo 
7. Máquina birrotora en tándem propulsada 
por dos motores T58 de 1250 a 1870 hp, 
puede acomodar 25 pasajeros y desempeñar 
asi todos los tipos de acciones militares. La 
sersión CH/UH-46 sigue siendo el principal 
helicóptero utilitario y de transporte de asalto 
dde la US Navy y el US Marine Corps; 273 de 
dos CH-46 del USMC han sido reconstruidos 
por Boeing Vertol al nivel del CH-46E, con 
muchas mejoras. En Japón, Kawasaki ha pro- 
Sacido muchas versiones del KV-117, algunas 
de las cuales llevan equipo operacional especí- 
Eco (por ejemplo, para misiones contraincen- 
Sos, de salvamento, de transporte sanitario y 
de contramedidas de minado). 

El nuevo helicóptero más importante del 
US Army (que es el principal usuario mundial 
de aparatos de alas rotativas) es el Sikorsky 
5-70, que ha aparecido en distintas variantes. 
La versión original es la UH-60A, comenzada 
2 construir en 1974 en respuesta al requeri- 
miento UTTAS (Utility Tactical Transport 
Aircraft System) del US Army. Aunque hubo 
de afrontar exigentes demandas en cuanto a 
flexibilidad operativa (por ejemplo, debía 
caber en el interior de un Hercules), su única 
«demanda básica en cuanto a carga útil era que 
pudiese llevar un pelotón de once hombres 
pertrechados. Así, el UH-60A emergió como 
un Huey modernizado y mucho más potente, 
con un gancho externo para cargas de hasta 
3 630 kg y, a partir de 1984, con un ESSS (Ex- 
ternal Stores Support System) añadido que 
comprende una fijación desmontable de la 
que pueden suspenderse 2 270 kg a cada cos- 
tado del helicóptero. Cargas típicas de este 
aparato son depósitos para largo alcance, mi- 
siles Hellfire, lanzacohetes, dispersadores de 
minas M56, contenedores de perturbación de 
ECM e, incluso, motocicletas. 

Un buen helicóptero de esta categoría se 
convierte en automáticamente útil para otros 
muchos cometidos. La primera de las versio- 
nes derivadas del S-70 fue la S-70L, en pro- 


El Aérospatiale AS 332B es la versión básica original 
del difundido Super Puma y tiene un fuselaje más corto 
que el del AS 332M. En la fotografía aparece mientras 
desciende de él un grupo de infantes, con un carro 
AMX 30 en segundo plano. Filtros especiales 
troncónicos protegen las tomas de aire de sus motores 
Makila de tecnología avanzada (toto Aérospatiale). 


BE 
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Un jeep desciende de un Aérospatiale SA 321G Super 
Frelon de la Aéronavale francesa. Este gran trimotor 
puede ser utilizado con un completo equipo 
antisubmarino para apoyar a los submarinos nucleares 
franceses. En cometidos de transporte puede Ilevar 
una carga de hasta 4 500 kg (foto Aérospatiale). 


ducción para varias armadas con la denomina- 
ción de Seahawk. Para el US Army, Sikorsky 
ha desarrollado el EH-60A y el EH-60B, con 
capacidad electrónica primaria. El EH-60B 
no se ha producido en serie, a pesar de que se 
adaptaba al requerimiento SOTAS (Stand- 
Off Targét Acquisition System), para el que 
estaba equipado con varios sensores entre los 
que figuraba un gran radar de vigilancia del 
campo de batalla. Por el contrario, el EH-60 
A lleva equipo especial (sobre todo el ALQ- 
151 Quick Fix II) para interceptar, identificar 
y perturbar las comunicaciones enemigas en el 
campo de batalla. Esta instalación de ECM 
(contramedidas electrónicas) pesa 820 kg, 
pero está previsto que esta plataforma SEMA 
(Special Electronics Mission Aircraft) se dedi- 
que sólo a este cometido y o deba simultanear 
con misiones de asalto y de suministro. Los 
datos sobre el ALQ-151 se mantienen en se- 
creto, pero es seguro que hace más cosas ade- 
más de interferir simples emisiones por radio. 

Otra variante del S-70 es el HH-60 Night 
Hawk de la US Air Force. Es, sin duda, el 
helicóptero de salvamento más avanzado del 
mundo. Durante la guerra de Vietnam se uti- 
lizaron por primera vez los helicópteros en sa- 
lidas lejanas, diurnas y nocturnas, para resca- 
tar aviadores derribados y tropas amigas en 
apuros, a veces bajo el fuego de las armas del 
enemigo. En la actualidad tales misiones re- 


Westland Helicopters ha vendido la versión de 
aerolínea del Westland 30 a importantes clientes, pero 
está todavía a la espera del primer pedido por la 
variante táctica. Propulsada por dos motores T700 o 
los Gem repotenciados, puede llevar 19 infantes, o 17 
con material de apoyo (foto Westland Helicopters). 


sultan prácticamente imposibles debido a la 
demostrada letalidad de los modernos caño- 
nes y misiles antiaéreos. Por ello se emitió un 
requerimiento por un helicóptero altamente 
especializado, con gran alcance, sofisticadas 
ayudas a la navegación y capaz de volar con 
seguridad a nivel del suelo sobre territorio 
enemigo. El Night Hawk presenta prominen- 
tes depósitos externos, mayor capacidad de 
combustible y una sonda de recepción del 
mismo en vuelo, lo que le da la posibilidad de 
Operar a más de 460 km de su base, sin escol- 
ta, y regresar con diez hombres a bordo. 
Cuenta con ayudas a la navegación especiales, 
comprendido un infrarrojo de barrido delan- 
tero, y completos sistemas de de comuni- 
caciones, así como la posibilidad de guiarse 
por las emisiones de radio de los equipos de 
supervivencia en combate. 


Desarrollo polivalente 

A finales de 1986 debe tener lugar el primer 
vuelo del EH 101, un helicóptero trimotor po- 
livalente y completamente nuevo desarrollado 
por EHI. Esta empresa ha sido creada al 
50 % por Agusta y Westland, y el EH 101 está 
previsto que satisfaga las necesidades de las 
armadas de Italia y Gran Bretaña, como de- 
seable sustituto del Sea King. Se prevé que el 
EH 101 adopte diversas formas, una de las 
cuales se adaptará a misiones sobre tierra. 
Aparato de cierta entidad, estará equipado 
con tres motores General Electric tn de 
1 730 hp unitarios (básicamente el T700 insta- 
lado en la familia de bimotores S-70/H-60) y 
podrá llevar 28 infantes. Ésa es también la ca- 
pacidad de los Sea King/Commando, pero su 
carga útil de 6 800 kg duplica exactamente la 
de esos modelos. En una sola misión, el EH 
101 podrá elevarse con 24 infantes pertrecha- 
dos y todo su equipo, y desplazarse a 290 
km/h sobre una distancia de 370 km y retornar 
al punto de partida sin haber repostado. 

Será interesante comprobar si el costoso 
EH 101 consigue igualar el récord de ventas 
de los Aérospatiale Puma y Super Puma fran- 
ceses, que son menores y menos potentes (el 
Super Puma monta dos motores Turboméca 
Makila de 1 780 hp), pero que pueden llevar 
24 soldados sobre la misma distancia. Se han 
vendido alrededor de 700 Puma y, a finales de 
1984, unos 200 Super Puma. El modelo mili- 
tar actual es el AS 332M, con capacidad para 
25 soldados o para nueve pacientes en cami- 
llas y tres asistentes sentados. 
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Grandes Aviones del Mundo 


Fokker F.VII 


Tras la | Guerra Mundial, los mejores aviones comerciales salieron de 
los establos de Junkers y de los del «Holandés Volante» Anthony 
Fokker, quien había diseñado algunos de los mejores cazas alemanes 
del conflicto. Con los años, los transportes Fokker sirvieron también 
para erigir una potente industria del sector en Estados Unidos. 


Cuando Alemania acabó en el caos militar, político e institucional 
en noviembre de 1918, Anthony Fokker se encontró con una facto- 
ría llena de sus más recientes aviones, con millones de marcos en 
un banco y ante la perspectiva de perderlo todo. Los consejos revo- 
lucionarios de obreros y soldados detentaban parcialmente el con- 
trol, y no estaban dispuestos a que los industriales que se habían 
enriquecido con el régimen imperial que provocó la 1 Guerra Mun- 
dial disfrutasen de sus beneficios. Los Aliados vehcedores habían 
prohibido la construcción de aviones, a excepción de modelos de- 
portivos de la menor potencia motriz posible. Una noche, Fokker 
consiguió escabullirse de quienes le vigilaban y llegar a Berlín, 
desde donde logró por diversos conductos enviar grandes sumas de 
su capital a los Países Bajos, su tierra natal. Su otro problema eran 
ingentes cantidades de utillajes y diverso material aéreo, pero en 
1920 consiguió trasladar seis trenes, cada uno compuesto por 60 
plataformas, desde Schwerin a su nueva factoría de Amsterdam, y 
todo ello bajo las barbas de la Comisión de Control aliada. 

Sin embargo, y volviendo a principios de 1919, Fokker y su dise- 
ñador en jefe, Reinhold Platz, habían decidido que la empresa se 
dedicase a la producción de aviones de pasajeros. Su primer resul- 
tado fue el F.I. Su estructura era consecuencia obvia de los tra- 
bajos anteriores. Su fuselaje iba a ser de tubos de acero, minucio- 
samente cortados y, si era necesario, curvados, y soldados con gran 
precisión; su revestimiento debía ser textil, Así se habían construi- 
do sus famosos cazas. Platz había sido uno de los pioneros de las 
alas de madera sin arriostrar, cuyo revestimiento en contrachapado 
era una forma primitiva de los más modernos de tipo resistente. Al 


construir un ala profunda se conseguía que fuese ligera, fuerte y 
que no precisase arriostramiento externo. El ala del F.I. era prácti- 
camente la del caza D.VIII, pero a mayor escala. Se decidió mon- 
tarla en parasol sobre el fuselaje; éste presentaba una impresionan- 
te hilera de cabinas abiertas para el piloto y seis pasajeros, los se- 
gundos en tres parejas lado a lado. Pero antes de que ese prototipo 
(llamado V 44) llegase muy lejos, Fokker y Platz tomaron una de- 
cisión que probablemente supuso la diferencia entre el fracaso y el 
éxito: determinaron rediseñar el fuselaje para que los pasajeros se 
acomodasen en su interior, en una cabina cerrada. 

El resultado fue el prototipo V 45 (o F.II), puesto en vuelo en 
octubre de 1919 por Bernard de Waal, jefe de pilotos de pruebas y 
director de la escuela de la compañía. El ala, concebida en origen 
para el V 44, había sido fijada directamente a la parte superior del 
fuselaje. La cabina tenía capacidad para cuatro pasajeros, en tanto 
que un quinto podía sentarse junto al piloto, en una cabina de 
vuelo abierta bajo el-borde de ataque alar. Propulsado por um 
motor refrigerado por agua, un lineal de seis cilindros BMW Illa 
de 185 hp, el F.II resultaba lento, pero sus pasajeros disfrutaban de 
mayor confort que en cualquiera de los aviones militares modifica- 
dos propios de las empresas francesas y británicas. 

De Waal trasladó en secreto el prototipo V 45 a los Países Bajos 
el 20 de marzo de 1920. Posteriormente este modelo entró en servi- 


De concepción típica de Fokker, con un ala bilarguera de madera revestida en 
contrachapado y fuselaje de tubos de acero soldados con revestimiento textil, los 
cuatro F.VII de serie tenían capacidad para dos tripulantes y ocho pasajeros. 


des Aviones del Mundo 


E VIl-3m (Southern Cross) de 
Kingstord Smith llegó a 
El 9 de junio de 1928 tras 
Herto 11 890 km a través del 
procedente de California. La 
estadounidense (1985) se 
en la VH-USU para el vuelo de 
2 Gran Bretaña, en 1929. 


cio con varias aerolíneas, construido por Fokker y, bajo licencia, 
por Grulich; los aviones de este fabricante llevaban motores BMW 
de 250 a 320 hp y, usualmente, cabina de vuelo cerrada y arriostra- 
miento alar parcial. Este modelo sirvió para que Fokker se convier- 
tiese en un conocido productor de aviones comerciales. A pesar de 
sus alas de madera y fuselajes revestidos en tela, los¿F.II fueron 
aviones robustos que todavía permanecían en servicios regulares 
con algunas compañías (una de éstas era Deutsche Lufthansa) du- 
rante los años treinta; uno de ellos volaba todavía en 1940. 

Naturalmente, Fokker desarrolló el F.II que, a través del F.III, 
se convirtió en el F.IV de 1921. El primero, propulsado por moto- 
res BMW, Eagle, Puma y Jupiter, se vendió bien y fue, con mucho, 
el avión comercial más importante en la Europa septentrional, in- 
cluida la URSS, entre 1922 y 1925. El F.IV era mucho mayor pero 
todavía un monomotor, con un Liberty de 420 hp. Se vendieron 
dos ejemplares al US Army, que los denominó T-2. Uno de ellos se 
hizo famoso el 3 de mayo de 1923 al volar sin escalas a través de 
EE UU, de Nueva York a San Diego. Ello atrajo más ventas para 
el US Army y la US Navy, lo que a su vez espoleó a los fabricantes 
estadounidenses. Pero Fokker anuló gran parte de su posible com- 
petencia al establecer una subsidiaria norteamericana, la Atlantic 
Aircraft Corporation de Nueva Jersey. Más tarde, los Fokker de 
Atlantic comenzaron a diferenciarse de los de la firma holandesa 
en cuestiones de detalle y motrices, hasta que en 1925 el gerente de 
Atlantic, R. B. C. Noorduyn (quien más tarde construiría un famo- 
so avión propio, el Norseman), empezó a desarrollar los transpor- 
tes Fokker de forma independiente. 

A principios de 1923, Fokker y el ingeniero Walther Rethel 
(quien más tarde sería uno de los puntales de la firma Arado) ini- 
ciaron el diseño del F.VII, un aparato para seis pasajeros equipado 
con un Rolls-Royce Eagle de 360 hp. Presentaba un ala de 71,72 m? 
de superficie comparados con los 39,11 m? del F.III y los 89,00 m? 
del F.IV. Dotado con un motor nuevo y más potente y también con 
un ala más pequeña, podía transportar más y a mayor velocidad, lo 
que redujo los costes de explotación. Se construyeron sólo cinco 


La aerolínea italiana Avio Linee Italiane 
recibió tres F.VIIA-3m, incluido el de la 
ilustración. En 1933 fue vendido a la 
Societá Aérea Mediterranea y más tarde 
fue absorbido por el Ala Littoria y 
desguazado en 1939, 


F.VII, pero el tipo mejorado F.VIIA se convirtió en otro ganador 
nato. Puesto en vuelo a principios de 1925, montaba un ala de 
dimensiones reducidas (58,53 m°?) en la que los alerones se inte- 
graban perfectamente en el perfil general del plano. Los mo- 
tores usuales fueron los Bristol y Gnome-Rhóne Jupiter de 450 hp, 
pero uno de los primeros ejemplares montó un Packard A-1500 de 
400 hp, una mejora del Liberty. 


Requerimiento de KLM 


En el verano de 1924, la aerolínea holandesa KLM, equipada 
casi exclusivamente con aviones Fokker, emitió una especificación 
por un aparato comercial con cabida para diez pasajeros y'que 
fuese capaz de volar con un motor cortado. Se sugirió que usase 
tres motores Siddeley Puma. Fokker estaba muy interesado en el 
trimotor Junkers G.23, que voló en noviembre de 1924. Pero el 
industrial neerlandés escribió en su autobiografía: «Cuando Byrd 
expresó su interés en adquirir el primer Fokker de tres motores, yo 
no conocía todavía el Junkers. Ese avión fue construido en base a 
las instrucciones que cablegrafié respecto a la instalación de tres 
motores Wright en un F.VII.» Resulta sorprendente que más tarde 
Fokker afirmase que construyó el trimotor Fokker F. VILA-3m sólo 
para competir en la Prueba de Fiabilidad Ford, que comenzó en 
EE UU en setiembre de 1925. En realidad, Fokker tenía mucho 
interés por el mercado estadounidense y, por supuesto, por la pu- 
blicidad. Así, el primer F.VILA-3m recibió motores norteamerica- 
nos, los Wright J-4 Whirlwind de 200 hp, y fue preparado para la 
prueba. Como era característico en Fokker, ese avión recibió el 
nombre de la compañía en el ala y el fuselaje. Puesto en vuelo el 4 
de setiembre de 1925, requirió muy pocas modificaciones, y fue 
desmontado y enviado por mar a EE UU. 

El aspecto del nuevo avión era sensacional y su comportamiento 
durante las pruebas fue inmejorable. Demostró que podía volar 
con un motor exterior cortado, y Henry y Edsel Ford mostraron 
por él un gran interés. El Fokker se impulso fácilmente en la prue- 


El primer prototipo del monomotor Fokker F.VII fotografiado el 11 de abril de 1924, 
en el curso de su vuelo inaugural. Los empejanes verticales fueron más tarde 
rediseñados y adquirieron mayor superficie y un timón de dirección de perfil 
redondeado. Este avión fue más tarde matriculado H-NACC. 
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El primer Fokker F.VII trimotor (n/c 4900) participó en 1925 en la Prueba de 
Fiabilidad Ford y más tarde fue vendido a Edsel Ford. Bautizado Josephine Ford, 
voló de Spitzbergen al Polo Norte el 9 de mayo de 1926, al mando del capitán de 
corbeta Richard E. Byrd y pilotado por Floyd Bennett. 


Sabena fue un importante usuaria del 
F.VIIB-3m y empleó aviones 
construidos bajo licencia por la 
compañía belga SABCA. Este 
ejemplar, el OO-AGH, se recibió en 
setiembre de 1932 y se usó 

en rutas europeas 

hasta mayo de 1940, en que fue 
capturado por las fuerzas 
alemanas en el aeropuerto 

de Haren, cerca de Bruselas. 


ba y Edsel Ford lo adquirió para la expedición científica del capitán 
de corbeta Richard E. Byrd sobre el Polo Norte. Bautizado Jo- 
sephine Ford, y con los escapes mejorados y dotado con un tren de 
esquíes, llegó sobre el Polo el 9 de mayo de 1926, tripulado por 
Byrd y Floyd Bennett. Ese avión se halla actualmente en el Museo 
Ford de Dearborn. Más tarde, Ford produjo su propio trimotor, 
con estructura Junkers íntegramente metálica y révestimiento co- 
rrugado. 

Desde el principio, la demanda por el F. VILA-3m fue superior a 
las posibilidades de las factorías holandesa y estadounidense de 
Fokker. Más tarde se llegó a un acuerdo con un grupo industrial 
de Wheeling, en Virginia, que confiaba en que la aviación supliese 
en parte el declive de sus intereses en el acero; al poco tiempo, en 
Wheeling se producía un trimotor de diez plazas cada cinco días. 
Las licencias de construcción fueron también a parar a Bélgica, 
Gran Bretaña, Italia y Polonia. La factoría británica fue A. V. 
Roe, que produjo varios tipos derivados entre los que figuró un 
elegante bimotor, el Avro 642. Fue un aparato más grácil que el 
tipo bimotor concebido por la propia Fokker, el F.VIII. Éste era 
una máquina de 15 plazas, de la que la empresa húngara Manfred 
Weiss produjo dos ejemplares. 

Hasta 1934, prácticamente todos los desarrollos de Fokker fue- 
ron trimotores. En 1926 se habían encargado dos F.VII de produc- 
ción holandesa para la expedición de sir Hubert Wilkins al Ártico. 
Uno de ellos fue un aparato con motores Liberty, pero el otro fue 
un trimotor modificado y de mayor tamaño que gradualmente se 
convirtió en el tipo normalizado de serie, el F.VIIB-3m. Tenía un 
ala mayor (de 67,54 o 67,72 m?), pero no tan grande como la del 
F.VII original, y había sido diseñada en los Países Bajos para el 
Fokker (Atlantic) F.9 estadounidense. Así, ese segundo aparato 
fue único porque conservaba los motores Whirlwind de 200 hp y el 
fuselaje del F.VIIA. Tras la expedición, este Fokker de largo al- 
cance fue revisado por Boeing y vendido a un australiano, el jefe 
de escuadrón Charles Kingsford Smith. Remotorizado con los J-5 
Whirlwind de 237 hp y luciendo el nombre Southern Cross, el Fok- 


Fokker F.VII 


El F.VIIB-3m PH-AFS fue inicialmente 
empleado por KLM, que lo bautizó 
Specht (pájaro carpintero). En agosto de 
1936 fue vendido a Crilly Airways pero 
su destino real fueron las fuerzas 
nacionalistas españolas, que lo 
recibieron en Burgos y lo emplearon 
contra el gobierno. 


ker despegó de Oakland (California) el 31 de mayo de 1928. Era el 
comienzo de una carrera que iba a convertirle en uno de los avio- 
nes más famosos del período de entreguerras, más incluso que el 
Ryan de Lindbergh. Actualmente este avión se exhibe en Eagle 
Farm, en Brisbane. 

El trimotor de «ala grande» tenía un interesante potencial, espe- 
cialmente equipado con mayor potencia motriz, y el F.VIIB-3m 
comenzó a ser comercializado en 1928, usualmente con motores 
Whirlwind de la serie J-6, de 300 a 330 hp. El primer ejemplar de 
producción fue otro aparato especial, construido en 1927 como el 
America para el vuelo transatlántico de Byrd. Rebautizado 
Friendship (un nombre profético para Fokker), participó en otros 
vuelos épicos. Varios de los trimotores agrandados fueron conver- 
siones de F.VIIA, y uno de ellos, quizás el más famoso, comenzó 
siendo el H-NADP, con motores Jupiter, y llevó a un acaudalado 
estadounidense en el primer vuelo de pasaje de KLM a las Indias 
Orientales neerlandesas. En 1928 fue reconstruido en un F.VIIB- 
3m con motores Gnome-Rhóne (Bristol) Titan. 


Construcción bajo licencia 


El F.VIIB-3m fue el principal avión comercial mundial del perío- 
do 1927-1933. Fokker y Atlantic construyeron 147 unidades, y ver- 
siones básicamente similares se produjeron bajo licencia (con mu- 
chos tipos de motores) en Bélgica, Checoslovaquia, Francia, Gran 
Bretaña, Italia y Polonia. Nueve de los subtipos construidos con 
licencia fueron militares y cuatro de ellos bombarderos. Los Fok- 
ker de bombardeo más importantes fueron, posiblemente, los Avia 
F.IX. La compañía checa Avia construyó 21 aviones F. VIIB-3m 
(uno de ellos de bombardeo), seguidos por doce bombarderos 
F.IX basados en el Fokker F.IX, una máquina mucho más potente, 
equipada con motores Jupiter de 500 hp construidos por Walter y 
capaz de despegar con un peso de 9 000 kg. Un F.IX de KLM 
acabó su carrera en la aviación republicana durante la Guerra Civil 
española, y fue utilizado también como bombardero. 


El F.VIIB-3m n/c 5028 iba a ser utilizado en la expedición a la Antártida planeada en 
1928 por el capitán de corbeta Richard E. Byrd. Pero finalmente se empleó un Ford 
Trimotor, y el Fokker, bautizado Friendship, tue equipado con flotadores y sirvió 
para un vuelo transatlántico, con Amelia Earhart como pasajera. 


El US Army recibió ocho aviones C-2A, que diferían del F.VIIB-3m normal por su 

fuselaje agrandado, para 10 plazas, su cabina modificada y sus motores Wright J-5 
de 220 hp. Este ejemplar, bautizado Question Mark, tue utilizado en enero de 1929 
para establecer una plusmarca de autonomía con repostaje de carburante en vuelo. 
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Børante la Guerra Civil española, ambos bandos emplearon aviones Fokker F.VII. 
Este ejemplar era uno de los tres F.VIIB-3m entregados originalmente a las líneas 
Aéreas Postales Españolas (LAPE) y utilizados por los gubernamentales. En las 
Mrs de las ventanillas se fijaron unos lanzabombas de construcción 
artesanal. 


La subsidiaria estadounidense puso fin a su ligazón con Fokker 
mediante diez gigantescos F.32, cuya designación indicaba el nú- 
mero de plazas. Propulsados por cuatro Pratt & Whitney Hornet 
de 575 hp en parejas en tándem, fueron considerados demasiado 
grandes para el mercado. De vuelta a Amsterdam, los Fokker tri- 
motores tradicionales iban a ser también mejorados. En 1930 apa- 
reció el F.XII, con un ala de 82,96 m° y motores Pratt & Whitney 
Wasp de 425 hp. Con capacidad para 16 pasajeros, el 'F.XII fue el 
principal modelo de KLM y sirvió también con la aerolínea sueca 
ABA y con la danesa DDL; dos ejemplares fueron construidos en 
la propia Dinamarca. Este modelo dio paso al agrandado F.XVIII 
de 1932. Estos fueron los últimos trimotores Fokker de serie. Las 
increíblemente expertas tripulaciones de KLM demostraron las ex- 
celencias de estos aviones, que comenzaban a resultar pasados de 
moda. En 1933, el F.XVIII PH-AIP Pelikaan llevó correo navide- 
ño a Batavia en 73 horas 34 minutos, mientras que en 1934 el PH- 
AIS Snip también llevó un cargamento postal navideño, pero a 
Curacáo, en menos de 56 horas. 

En 1932 Fokker comenzó a aceptar las ventajas de la construc- 
ción íntegramente metálica con revestimientos resistentes, pero si- 
guió adhiriéndose a los sistemas tradicionales de producción. El 
resultado fue el F.XX de 1933, que intentó adaptarse a las corrien- 
tes constructivas con sus motores Cyclone de 640 hp y su tren de 
aterrizaje retráctil. Por primera vez se había prestado atención es- 
pecial a la reducción de la resistencia, y el nuevo modelo podía 
alcanzar los 305 km/h. Pero ahora debía competir con los Boeing 
247 y Douglas DC-1 y, muy a pesar, KLM decidió en 1933 quedar- 
se con el modelo de Douglas, que sería el DC-2. Pero Fokker si- 
guió intentándolo, y sus dos últimos modelos de la familia fueron el 
voluminoso F.XXXVI, puesto en vuelo en junio de 1934, y el algo 
menor F.XXII, que voló un año después. Por entonces, las desig- 
naciones seguían a la del F.32 estadounidense. Ambos tipos fueron 
tradicionales máquinas de ala alta, de tubos de acero, tela y contra- 
chapado, pero con cuatro motores en el ala, Cyclone de 750 hp en 
el «36» y Wasp de 500 hp en el «22». 


El segundo F.VIlA-3m (n/c 49) fue entregado por Fokker al Real Establecimiento de 
Aviones en colores militares británicos en abril de 1927. Fue evaluado como un 
potencial modelo de transporte y llevó el numeral J7986. Más tarde fue modificado 
para probar el diseño alar experimental Steiger Monospar ST.2. 
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Vuelos famosos de los Fokker 


2-3 de mayo de 1923: los tenientes Macready y Kelly vuelan sin escalas de Nueva York 
a San Diego en un Fokker T-2 del US Air Service, en un tiempo de 26 horas 50 minutos 
24 de noviembre de 1924: Van der Hoop lleva a cabo el primer vuelo de aerolínea 
desde Amsterdam a Batavia (en las Indias Orientales) en un Fokker F.VII de KLM 

27 de julio de 1925: M. Grase establece una plusmarca de autonomía de 3 horas 30 
minutos 30 segundos con una carga útil de 1 500 kg en un Fokker F.VIIA 

Setiembre de 1925: Anthony Fokker se impone en la Prueba de Fiabilidad Ford a los 
mandos de un F.VIl-3m 

9 de mayo de 1926: Floyd Bennet pilota el Fokker F.VII-3m de la expedición de Byrd 
entre Spitzbergen y el Polo Norte 

28-29 de junio de 1927: los tenientes Hegenberger y Maitland, del US Army, vuelan en 
el Fokker C-2 Bird of Paradise desde Oakland (California) a Wheeler Field (Hawai) en 25 
horas 15 minutos 

29 de junio-1 de julio de 1927: el prototipo F.VIIB-3m es tripulado por Bernt Balchen y 
Byrd entre Roosevelt Field (EE UU) y Ver-sur-Mer (Francia) en un tiempo de 43 horas 21 
minutos 

15-23 de julio de 1927: un F.VIA de KLM pilotado por Geysendortfer y Scholte lleva a 
cabo el primer servicio regular de Amsterdam a Batavia 

31 de mayo de 1928: Charles Kingsford Smith y su tripulación llevan a cabo en un 
F.VIIB-3m la primera travesía aérea del océano Pacífico de Oakland (California) a Sydney 
(Australia), vía Honolulu, Suva y Brisbane; en cubrir los 12 550 km emplearon 88 horas 
10 de junio de 1928: pilotado por Barnard y Alliott, un F.VIIA vuela de Gran Bretaña a la 
India; el trayecto de ida se demoró por la necesidad de cambiar un motor, pero el de 
regreso se cubrió en cuatro días y medio 

17-18 de junio de 1928: Amelia Earhart se convierte en la primera mujer que cruza el 
Atlántico por vía aérea, volando de la bahía de Trepassey al puerto de Burry en el F.VIIB- 
3m Friendship, pilotado por Wilmer Stultz 

10-11 de setiembre de 1928: Kingsford Smith completa con éxito la primera travesia 
aérea del mar de Tasmania entre Australia y Nueva Zelanda en un F.VIIB-2m; el vuelo de 
regreso tuvo lugar en octubre de ese mismo año 

Enero de 1929: el Fokker C-2A Question Mark es tripulado por personal de la USAAF 
(Spaatz, Eaker, Quesada y Halvorsen) y establece un plusmarca de autonomía con 
repostaje de carburante en vuelo al mantenerse en el aire durante 150 horas 40 minutos 
y 15 segundos 

10 de julio de 1929: Kingstord Smith y su tripulación llegan a Croydon (Gran Bretaña) 
i desde Australia en su F.VIIB-3m, tras su vuelo de 12 dias 18 horas 


24-26 de julio de 1930: Kingsford Smith y su tripulación vuelan de Portmarnock a 
Harbour Grace y Nueva York en su F.VIIB-3m. 


Corte esquemático 
del Fokker F.VIIB-3m 


1 Argolla fijación 
2 Luz navegación estribor 
3 Cables alerón 
4 Balancin mando alerón 
5 Alerón de estribor 
6 Revestimiento en 
contrachapado 
7 Estructura sección fija borde 
fuga 
8 Larguero trasero 
9 Costilas 
10 Larguero delantero 
11 Sección delantera costillas 
12 Montantes soporte góndola 
motor 
13 Instrumentos del motor 
14 Conducto cables control motor 
15 Rejilas refrigeración 
16 Pata aterrizador estribor 
17 Motor estribor 
18 Hélice tripala 
19 Colector anular escapes 
20 Motor 9 cilindros en estrella 
Wright J-6 Whirwind 
21 Accesorios motor 
22 Miembros bancada motor 
23 Mamparo parallamas 
24 Radiador aceite 
25 Depósito aceite motor central 
26 Boca llenado depósito aceite 
27 Piso cabina 
28 Comparimiento delantero 
equipajes 
29 Luzcarreteo y aterrizaje 
30 Generador eólico 
31 Montante armiostramiento 
aterrizador 
32 Compartimiento correo 
33 Barra mando timón dirección 
34 Articulaciones mando timones 


profundidad 
35 Panel instrumentos 
36 Parabrisas 
37 Asiento segundo 
38 Volante mando 
39 Asiento comandante 
40 Radio 


Fokker F.VII 


El Avro Ten G-AASP Achilles tue 
entregado a Imperial Airways en su 
estación de El Cairo en abril de 1931 y 
se dedicó a patrullar sobre los 
oleoductos en virtud de un contrato 
firmado con la Iraq Petroleum 
Transport Co. Devuelto a Gran Bretaña, 
fue empleado por Imperial Airlines 

en vuelos charter hasta su desguace 
en 1939. 


El gobierno polaco encargó una versión 
de bombardeo del F.VIIB-3m, que fue 
construida por la factoría Plage y 
Laskiewicz de Lublín. Este modelo 
sirvió con el 211.° Escuadrón del 
Dywizjon Bombony (grupo de 
bombardeo), equipado con una torreta 
dorsal abierta, lanzabombas ventrales y 
motores J-5 Whirlwind. 


41 Mamparo cabina vuelo 

42 Fijación larguero al fuselaje 
43 Mandos combustible 

44 Cables alerones 

45 Puntos izamiento ala 


61 Larguerilos fuselaje 
62 Cables de mando 
63 Espaciadores horizontales 86 Estructura larguero trasero alar 
64 Estabilizador estribor 87 Estribo 

65 Contrapeso timón profundidad 88 Revestimiento larguero en 


85 Estructura fuselaje, en tubos 
soldados 


108. Motor Wright J-6 babor 
109 Colector anular escapes 
110 Rejillas refrigeración 
111 Pataalerrizador 


46 Boca llenado depósito 
carburante 

47 Depósitos carburante 

48 Conductos ventilación 
combustible 

49 Ventanilla estribor 

50 Asientos pasaje 

$1 Fijación larguero trasero al 
fuselaje 

52 Estiba equipaje de mando 

53 Mamparo trasero cabina pasaje 

54 Acceso cabina pasaje 

55 Relrete 

56 Depósito de agua 

57 Puerta equipajes estribor 

58 Puerta de acceso 

59 Compartimiento trasero de 
equipajes 

60 Largueros superiores de tubo 
acero 


66 Timón profundidad estribor 

67 Estructura deriva 

68 Contrapeso timón dirección 

69 Puntaltimón dirección 

70 Estructura timón dirección, con 
revestimiento textil 

71 Cables arriostramiento 
estabilizadores 

72 Balancín mando timón 
profundidad 

73 Estructura timón profundidad 
babor, con revestimiento textil 

74 Contrapeso timón profundidad 

75 Estructura estabilizador 

76 Balancín mando timón dirección 

77 Montante arrlostramiento 
estabilizador 

78 Revestimiento textil del tuselaje 

79 Ajuste Incidencia 
estabilizadores 

80 Patín cola 

81 Amortiguador de cuerda 
elástica 


contrachapado 
89 Borde fuga costillas 
90 Estructura alerón babor 
91 Balancin mando alerón 
92 Argdña fijación 
83 Larguerillos borde marginal 
alar 
94 Luz navegación babor 
95 Estructura del borde ataque 
96 Tubo pitot 
97 Cables alerón 
98 Costillas con contrachapado 
99 Estructura larguero delantero 
100 Piso cabina pasaje 
101 Montantes traseros góndola 
motor 
102 Fijaciones góndola 
108. Instrumentos motor babor 
104 Depósito aceite 
105 Escape 
106 Radiador aceite 
107 Estructura góndola, en tubos 
de acero soldados 


112 Amortiguador de cuerda 
ica 


113 Parati 

114 Montantes inferiores, en V 
115 Rueda babor 

116 Freno hidráulico 

117 Acceso válvula inflado 


neumático 
118 Carenado cubo rueda 


82 Espaciadores verticales 

83 Cables diagonales 
arriostramiento 

84 Larguero inferior, de tubo de 


(O Pilot Press Limited 
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Aviones del Mundo 


Fokker F.VII 


Especificaciones técnicas 

Fokker F. VII-3m 

Tipo: monoplano de transporte de alcance medio 

Planta motriz: tres motores radiales refrigerados por aire Armstrong 
Siddeley Lynx, de 215 hp de potencia unitaria y accionando hélices 
bipalas de madera y de paso fijo* 

Prestaciones: velocidad máxima al nivel del mar 185 km/h; velocidad 
de crucero 150 km/h; alcance con la capacidad normal de combustible 
y a régimen de crucero 770 km; techo práctico 3 100 m; velocidad de 
aproximación 100 km/h 

Pesos: en vacío 2 900 kg; máximo en despegue 5 000 kg 

Dimensiones: envergadura 21,71 m; longitud 14,50 m; altura 3,88 m; 
superficie alar 67,60 m? 

Capacidad: dos tripulantes en asientos lado a lado y ocho pasajeros en Ry 
dos hileras de cuatro asientos cada una, con pasillo central 


“Nota: los Fokker F.VII fueron equipados con distintos tipos de 
motores, pero sus respectivas prestaciones generales diferían poco de 
las reseñadas más arriba 


Éste era el F.VII-3m donado por R. Wanamaker en 1927 para un vuelo especial de 
Nueva York a París. A las órdenes del capitán de corbeta Richard E. Bird, con ese 
vuelo se pretendía explorar las posibilidades prácticas de servicios comerciales 
transatlánticos. Este avión fue equipado con el ala Fokker de mayor envergadura, 
depósitos de largo alcance y motores Wright J-5 Whirlwind, además de con una 
cabina agrandada y dotada con un característico parabrisas inclinado hacia 
adelante. Bautizado America, partió con sus cuatro tripulantes el 29 de junio de 
1927 pero se vio obligado a amerizar en el canal de la Mancha, cerca de Le Havre, 
debido a que las malas condiciones meteorológicas acabaron por secar los 
depósitos tras 40 horas de vuelo. 


Fokker F.VII 


E 


F.Vik: transporte original, de seis plazas y con motor 
Rolls-Royce Eagle de 360 hp 

F.VIA: modelo mejorado, con ocho plazas, un ala menor 
y más limpia, y equipado con distintos motores de la 
Eslegaía els 450 np 

F.VIÍA-3m: versión trimotora de! F-VIIA, con la misma aa 
de 19.30 m de envergadura y 58,50 m de superficie, y 
equipado con motores de 200 hp, como los Wright 
Wiriwind y Armstrong Siddeley Lynx 

FB Sn: modelo agrandado, con una ala de 21.71 m 
de envergadura y de 67,60 m° de superficie, y con 
capacidad de operación con pesos brutos mayores: 
¿guiado con distintos tipos de motores, de 200 


ho 
F.9: derivado del F.VIIB-3m desarrollado por la Atlantic 
Aviation de EE UU, usuajmente con un ala de 22,61 m de 
envergadura y 66,70 m* de superficie 
2 versión delf.9 para el US Army, seguida por la serie 
TA-1 (más tarde, RA-1): versión del C-2 para la US Nawy, 
empleada por el US Marine Corps 
TA-2 (más tarde, RA-2): equivalente del C-2A para la US 


TA-3 (más tarde, RA-3): último modelo, para la US Nawy, 
gon Motores $75 (4-6) Wnirwind de 300 hp 

F.10: versión agrandada y de doce plazas desarrollada 
por Atlantic Aviation. con una ala de 24,13 m de 


Variantes del Fokker F.VII 


envergadura y 79,34 m? de superficie, y con motores 

Wasp de 425 hp 

F.104: versión de Atlantic denominada Super Trimotor, 

con la cabina agrandada para 14 plazas. 

C-5: versión del F. 10A para el US Army, con motores 

Wright R975 de 300 o 

XC-T: C-2A para el US Army, con planta motriz 975 de 

p 

C-7A: desarrollo de serie del XC-7 con un ala mayor, una. 
del F.10A 


; jo del C-7 y 
destinado al US Army, con dos motores Wasp de 410 hp 
F.VII: siguignte modelo holandés de aerolínea, con un 
ala de 83 m° y dos motores Jupiter A 
F.IX: modelo comercial holandés, con un ala de 103 mi 
y tres motores Jupiter: de él derivaron los modelos. 
ecos Avia IKE. y el bombardero FIXO 4 
F.XIl: modelo comercial holandés con un ala de 83 m?y 
tres motores Wasp 2 
F.XVIll: modeo comercial holandés con un ala de 84 mi 
tres motores Wasp 
XX: modelo comercial holandés rediseñado, con un ala 
mé. tres motores Cyclone de 640 hp y tren de 
triciclo: fueelúlimo trimotor de Fokker; el 
construido (PH-AIZ) acabó su carrera 
jorra Civil española 


durante la 


primavera de 1941, sin embar- 
¡mención se centró en la Francia 
- Entonces, y durante mu- 
smeses. la batalla del Atlántico 
la mayor prioridad; de ahí la 
ïa de las bases en el Atlán 
puesto que eran abrigos 
los U-boote y también para los 
de batalla Scharnhorst y 
- El 44.9 atacó por primera 
Brest el 2 de marzo de 1941, 
de encontró unas defensas antia 
ms formidables. Bajo un considera- 
tonelaje de bombas, el Scharn- 
fue alcanzado y averiado. Por 
Seces, la unidad contaba entre sus 
impulantes con un gran número de 
odesianos y en setiembre de 1941 
sstrechó vínculos con aquel país al ser 
sebautizado 44. (Rhodesia) Squa- 
aa, que mantuvo esos lazos hasta la 
UDI rhodesiana. Al acabar 1941 fue 
slevado para ser reequipado. El 44.9 
mó de hecho para introducir en ser- 
o un nuevo modelo de bombar- 
eo: era una versión cuatrimotora del 
imsatisfactorio Avro Manchester, una 
wersión que fue bautizada Lancaster. 

El primer aparato llegó el 24 de di- 
embre y el escuadrón acogió inme- 
«iatamente el nuevo modelo con entu- 
Ssmo; descubrió que era tan distinto 
«del Hampden como podía desearse, 
æn sus reservas de potencia, excelen- 
des prestaciones, buena respuesta en 
los mandos y un blindaje defensivo 
muy mejorado. La preparación llevó 
algún tiempo, como suele suceder con 
sualquier avión nuevo, pero el 3 de 
marzo el escuadrón llevó a cabo su 
primera operación con el Lancaster, 
na salida de minado en Heligoland. 
A ello siguió algunas otras operacio- 
mes, como un ataque sobre el Tirpitz 
en Noruega e incursiones de tipo habi- 
tual contra objetivos alemanes. 

Para incidir en la guerra contra los 
U-boote, se planeó una atrevida in- 
cursión contra la planta diesel Man de 
Augsburgo, en Alemania. Tan precisa 
incursión tenía que ser realizada de 
día. y el jefe de escuadrón J. D. Net- 
teton guió seis Lancaster del 44.° y 
otros seis: del 97.” en este ataque. La 
formación fue asaltada por los Mes- 
serschmitt Bf 109 por el camino y hos- 
tigada por la antiaérea cerca del obje- 
tivo; sólo regresaron a su base cinco 
aparatos, uno de los cuales era el del 
44.2 al mando de Nettleton. Por esta 


El elefante del 44.? Squadron rara vez ha 
sido pintado en sus aparatos, y sus 
Vulcan no han sido una excepción. 


proeza se le condecoró con la Cruz 
Victoria. El escuadrón entró ahora a 
formar parte de la ofensiva nocturna 
regular sobre Alemania; la siguiente 
acción importante se produjo el 30 de 
mayo de 1942 con la primera incursión 
de 1 000 bombarderos sobre Colonia. 
El 44,? Squadron aportó once Lancas- 
ter y aas Manchester a la operación, y 
volvieron todos. 

La situación en la guerra contra los 
submarinos era tan seriasque en junio 
el escuadrón envió un destacamento a 
Irlanda para apoyar al Mando Costero 
con la realización de patrullas de con- 
voyes y antisubmarinas; sus aviones 
descubrieron un par de U-boote en 
superficie, a los que atacaron con re- 
sultado incierto. El 25 de junio, otra 
incursión de mil bombarderos llevó al 
44. a Bremen. Ésa fue la tónica du- 
rante el verano, 

En otoño se registró otra incursión 
diurna, esta vez sobre Francia. Vir- 
tualmente la totalidad de los aviones 
Lancaster del Mando de Bombardeo, 
94 aparatos fueron enviados sobre Le 
Creusot el 17 de octubre para atacar la 
factoría de la Schneider. 

A comienzos de 1943, el 44.° Squa- 
dron estaba de vuelta en el Atlántico 
francés para cooperar en la guerra 
contra los U-boote. Lorient y el resto 
de las bases de submarinos fueron 
persistentemente bombardeadas a 
partir de febrero; los aviones del es- 
cuadrón iban por lo general equipados 
con bombas de 1 800 kg para intentar 
romper los abrigos de cemento arma- 
do. A ello siguió una intensificación 
de los ataques sobre Alemania, parti- 
cularmente el Ruhr, durante todo el 
año. Estas incursiones eran ahora más 
sofisticadas gracias al uso del radar, 
del Window y de la fuerza Pathfinder, 
de manera que se obtuvieron grandes 


Al 44.? se le concedió un último período de actividad a consecuencia de la guerra de 


las Malvinas, en la que jugó un papel muy activo con dos de sus aviones para 
montar las incursiones «Black Buck» contra objetivos argentinos en las islas. Las 
misiones «Black Buck» fueron las salidas de bombardeo de mayor alcance de la 


historia (foto Robbie Shaw). 


éxitos. Entre sus objetivos estaba la 
estación experimental de Peenemún- 
de, en el Báltico, donde se estaban de- 
sarrollando las armas V. Treinta tri- 
ulaciones del 44." tomaron parte en 
a incursión del 17 de agosto. Durante 
el invierno, fue Berlín el foco de los 
ataques del escuadrón. 

En 1944 se dió especial énfasis a los 
paras para el segundo frente. 

os Objetivos estratégicos tenían to- 
davía prioridad, pero aquellos que 
formaban la red defensiva alemana en 
Francia comenzaron a ser visitados 
con mayor frecuencia. El mismo Día 
D, el escuadrón atacó los muelles fe- 
rroviarios de Caen, a los que siguieron 
otros objetivos tácticos durante varios 
días. Cuando los Aliados consiguieron 
fijar sus posiciones en Francia, el es- 
cuadrón fue asignado de nuevo a la 
ofensiva estratégica contra Alemania. 
Así continuó la unidad hasta la rendi- 
ción alemana. 

El 44.° Squadron recibió inmediata- 
mente unos pocos Avro Lincoln para 
las evaluaciones operacionales, pero 
hubo de devolvelos y apañarse con los 
Lancaster otros 18 meses, hasta que 
por fin llegaron los Lincoln de serie. 
En 1951, el 44. se reequipó con 
Boeing Washington. Ahora se hallaba 
en Coningsby y allí fue convertido en 
una unidad a reacción con los English 
Electric Canberra durante 1953. Con 
estos aviones sirvió cuatro años y 
tomó parte en bombardeos sobre 
Egipto durante la campaña de Suez en 
1956. En 1957, el 44.* era práctica- 


mente una unidad de apoyo a las tri- 
ulaciones de los Canberra, cuando el 
lando de Bombardeo se reorganizó 
con un creciente número de bombar- 
deros «V» y el resultado fue la desapa- 
rición de las unidades de Canberra. El 
propio 44.” Squadron se disolvió en 
Honington el 16 de julio de 1957. 

El escuadrón se formó de nuevo en 
Waddington el 10 de agosto de 1960, 
al tomar a su cargo los Avro Vulcan 
B.Mk 1 del 83. Squadron. Entró a 
formar parte del Ala Waddington, 
compuesta por tres unidades de Vul- 
can. Los B.Mk 1 fueron modificados 
al nivel del B.Mk 1A, con avanzados 
sistemas de contramedidas para auto- 
defensa; durante siete años el escua- 
drón utilizó activamente este modelo, 
hasta ser reequipado en noviembre de 
1967 con los Vulcan B.Mk 2. Desde 
entonces comenzó a operar a baja 
cota como un escuadrón de bombar- 
deo convencional, tomando parte en 
todos los ejercicios y despliegues 
anuales en el exterior, incluida su par- 
ticipación en las competiciones de 
bombardeo «Giant Voice» en Estados 
Unidos. A comienzos de los años 
ochenta fue inventariado para la diso- 
lución, pero ésta se aplazó en 1982 
para que pudiese participar en la gue- 
rra de las Malvinas, en la que las tri- 
pulaciones del 44.* llevaron a cabo 
desde Ascensión incursiones sobre la 
pista de Puerto Argentino y salidas de 
supresión de radares. Al finalizar ese 
conflicto, el escuadrón se disolvió en 
Waddington en diciembre de 1982. 


45. Squadron 


En 1916 resultaba evidente que los 
aviones producidos por entonces por 
la Royal Aircraft Factory en Farnbo- 
rough no eran aptos para entrar en 
combate. El RNAS había comenzado 
a surtirse de los constructores priva- 
dos, especialmente Sopwith, y el Ejér- 
cito seguía sus pasos de mala gana. 
Así, cuando se formó el 45.2 Squa- 
dron en Gosport el 1 de marzo de 
1916, no fue una sorpresa que recibie- 
se los Sopwith 1% Strutter. El RNAS 
lo había evaluado con cierto éxito en 
las áreas cercanas a Dunkerque, pero 
cuando el 45.? se trasladó a Francia en 
octubre las Fuerzas Aéreas alemanas 


tenían una nueva serie de cazas que 

podían fácilmente con los 11⁄4 Strutter. 

En la primavera de 1917, el escuadrón 

estaba tan falto de aviones de repues- 

to que usó algunos viejos biplazas 

Nieuport. 
El 


io llegó en julio en forma del 
reequipamiento con los Sopwith 


Tres cazabombarderos de Havilland 
Hornet del 45.° Squadron. El escuadrón 
realizó muchas misiones contra los 
guerrilleros en Malasia, usando bombas 
y cohetes contra sus campamentos en la 
jungla. El 45.° fue el último usuario del 
Hornet en la RAF (foto MoD). 


Sn 


AS NE 
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El de Havilland Venom sustituyó al 
Vampire como cazabombardero 
normalizado de ultramar y sirvió en 
Alemania, Oriente Medio y, con tres 
escuadrones de la RAF y uno de la 
RNZAF, en Extremo Oriente. El 45.° 
llevó sus Venon a Set Kong y 
permaneció allí hasta que los aviones 
fueron sustituidos (foto John D. R. 
Rawlings). 


Camel, con los que pudo enfrentarse 
al enemigo con efectividad. En el 
otoño de aquel año la unidad estable- 
ció su buen hacer en el sector de 
Ypres, tanto en patrullas ofensivas a 
gran altura como en ametrallamientos 
a baja cota. Más tarde, en octubre de 
1917, fue transferido a Italia para coo- 
erar con las fuerzas italianas contra 
los austríacos. Allí realizó principal- 
mente patrullas ofensivas y misiones 
de escolta a bombarderos hasta que se 
trasladó a Grossa. Mientras estuvo en 
Italia el 45.° destruyó 114 aparatos a 
cambio de seis Camel perdidos; sin 
embargo, en setiembre de 1918 se le 
transfirió de vuelta al frente Occiden- 
tal. Allí fue asignado a la Fuerza 
Aérea Independiente, en la que se in- 
tegró en calidad de unidad de escolta 
de bombarderos equipada con Snipes 
de largo alcance, con una autonomía 
de 4 horas. Pero el 45.2 no pudo ser 
utilizado en ninguna operación, pues- 
to que el armisticio llegó antes que los 
aparatos. El escuadrón volvió a Gran 
Bretaña en febrero de 1919 y fue di- 
suelto en Eastleigh al acabar el año. 
l 1 de abril de 1921 el 45. se 
formó otra vez en Heluán, en Egipto, 
con bombarderos Vickers Vimy. Pero 
estos aviones se suministraban con 
cuentagotas y la unidad hubo de 
tomar aviones prestados del 47,% 
Squadron. En marzo de 1922, el es- 
cuadrón recibió los primeros bombar- 
deros y transportes Vickers Vernon, 
con los que se trasladó a Hinaidi 
(Iraq) un mes más tarde. Con ellos, su 
principal misión era la cobertura de la 
ruta El Cairo - Bagdad para llevar co- 
rreo y despachos a través del desierto. 


El 45.? se formó de nuevo en RAF 
Wittering en setiembre de 1972, 
equipado con Hawker Hunter F.G.A. 

Mk 9 y un puñado de T.Mk 7. El nuevo 
papel del escuadrón era entrenar en 
misiones de ataque al suelo a los pilotos 
recién titulados y suministrar 
tripulaciones entrenadas en preparación 
para la introdución del SEPECAT Jaguar 
(foto Malcolm English). 


También se dedicó a apoyar a los es- 
cuadrones de de Havilland D.H.9A y 
Bristol Fighter en sus cometidos de vi- 
gilancia de las fronteras. Así se fraguó 
el comienzo de la expansión de las 
rutas postales del Imperial Airways a 
lo largo de las posesiones británicas en 
los años siguientes. Los Vernon tam- 
bién efectuaron salidas de bombardeo 
sobre el norte cuando fue necesario, 
lo que fue bastante frecuente. Tras 
cuatro años en este tipo de actividades 
la unidad quedó reducida a una patru- 
lla y el 17 de enero de 1927 ésta fue 
absorbida por el 47. Squadron en 
Heluán. 

El 25 de abril de 1927 el escuadrón 
se formó de nuevo en Heliópolis y se 
le dotó con los D.H.9A. Con ellos 
formó parte del despliegue de la RAF 
en Oriente Medio en los años treinta y 
en 1929 recibió algunos Fairey IIIF. Á 
mediados de los años treinta el 45.° 
experimentó un período de cambios. 
En setiembre de 1935 se reequipó con 
una patrulla de Hawker Hart, que rá- 
pidamente fue cedida al 6.2 Squadron 
de Palestina. La Patrulla B fue a 
Kenia en destacamento, reequipada 
con Fairey Gordon, y en diciembre de 
1936 se convirtió en el 233," Squa- 
dron. Mientras tanto, el cuartel gene- 
ral del escuadrón y sus nuevas patru- 
llas se habían reequipado con Vickers 
Vincent y continuaron desplegadas en 
Egipto. Por dos años se apañó con los 
Vincent y al acabar el año 1937 recibió 
los primeros Vickers Wellesley desta- 
cados a Oriente Medio. Estos aviones 
dieron a la unidad un mayor alcance 
Operativo, además de unas prestacio- 
nes más acordes con la época. Sin em- 
bargo, ante la inminencia de la gue- 
rra, el 45. fue destinado al posible 
frente del desierto occidental, entregó 
sus Wellesley al 47." Squadron y se 
reequipó con el Bristol Blenheim. 

Este modelo entró en acción en el 
desierto un día después de que Italia 
declarase la guerra y comenzó a bom- 
bardear posiciones italianas. En el 
plazo de un mes había enviado un des- 
tacamento a Sudán, a donde se trasla- 
dó el escuadrón al completo en se- 
tiembre de 1940. A comienzos de 1941 
volvió a Egipto, antes de tomar parte 
en la campaña de Siria durante aquel 
verano. A ello siguió la vuelta a los 
combates en el desierto occidental en 
las postrimerías de 1941. 

Febrero de 1942 trajo un cambio de 
escenario, pues el escuadrón volvó al 
este para unirse a la lucha en Birma- 
nia, donde los japoneses estaban em- 
pujando a las fuerzas de la Common- 
wealth hacia la India. El 45.* llevó a 


cabo una fructífera salida de bombar- 
deo sobre el aeródromo de Magwe, 
pero al poco tiempo había encajado 
uertes pérdidas y estaba en cuadro. 
Se reagrupó en marzo, en el aeropuer- 
to de Dum Dum, en Calcuta, con los 
Blenheim MK IV una vez más. Al 
acabar 1942 comenzó a reequiparse 
con bombarderos en picado Vultee 
Vengeance. La conversión llevó 
mucho tiempo, primero por la aclima- 
tación del aparato a la región y des- 
pués por el desarrollo de las técnicas 
operacionales correspondientes. Su 
actuación en Birmania se reanudó a fi- 
nales de junio de 1943 con ataques a 
las posiciones enemigas. El Vengean- 
ce dio unos resultados mediocres en 
ese frente y el escuadrón fue retirado 
otra vez para su reequipamiento al 
acabar el año. Esta vez tampoco tuvo 
suerte, pues recibió el de Havilland 
Mosquito» aparato que hubo de ser in- 
movilizado en tierra varias veces a 
causa de fallos estructurales inducidos 
por el duro clima de la zona. Por eso, 
el 45.2 no volvió a las operaciones 
hasta setiembre de 1944, con bombar- 
deos contra los japoneses en Birma- 
nia. El escuadrón luchó hasta que los 
japoneses retrocedieron en mayo de 
1945, en que volvió a la India. 

Tras la guerra, el 45.2 se trasladó 
primero a Ceilán con Bristol Beau- 
fighter y Bristol Brigand, y luego 
tomó parte en la lucha contra los gue- 
rrilleros malayos desde agosto de 
1948, con un destacamento en Kuala 
Lumpur. En mayo de 1949 se trasladó 
al completo a Malasia y se ocupó 
sobre todo de ataques contra los gue- 
rrilleros en la jungla. Se reequipó to- 
talmente con los Brigand en 1950 y 
usó este bombardero de interdicción 
de posguerra en la operación «Fire- 
dog» hasta febrero de 1952. Entonces 
cambió a cometidos de caza y ataque 
al suelo y se reequipó con el de Havi- 
lland Hornet, un caza bimotor de 
largo alcance. En 1955 los Hornet fue- 
ron retirados y el escuadrón convirtió 
en una unidad a reacción con los de 
Havilland Vampire y algunos Gloster 
Meteor, que en cambio no resultaron 
tan efectivos en la lucha en la jungla. 

En octubre de 1955 el 45.* comenzó 
a reequiparse con de Havilland 
Venom y se trasladó a Hong-Kong, 
donde realizó salidas fronterizas junto 
al 28.? Squadron durante los dos años 
siguientes. Con la reducción de fuer- 


Abajo: fotografiado en Honington en el 
verano de 1984, el Tornado GR.MK 1 
ZA555 de la UCAT llevando la insignia 
del 45.* Squadron. El 45 es el número 
«fantasma» de la unidad, que adoptaría 
en caso de guerra, y sus instrucciones 
formarían un escuadrón operacional. 


Un Canberra B.Mk 15 del 45.” a finales 
de los años sesenta. Estos aparatos eran 
versiones mejoradas del B.Mk 6 y 
podían emplear el misil Nord AS.30 
(foto MoD). 


los años cincuenta, el 45.* fue disuelto: 
en Set Kong en noviembre de 1957. 

El mismo día un nuevo 45. Squa- 
dron fue formado en Coningsby con 
bombarderos a reacción English Elec- 
tric Canberra B.Mk 2. Al cabo de un 
mes se trasladó a Singapur y volvió a 
la lucha en la jungla como unidad de 
bombardeo. Se convirtió en el escua- 
drón de Canberra residente de la 
Fuerza Aérea del Extremo Oriente, 
reequipándose con el más moderno 
Canberra B.Mk 15 en 1962. Este mo- 
delo también fue usado en la confron= 
tación indonesia y en salidas de vigi- 
lancia sobre Borneo; permaneció en 
este papel hasta el desmantelamiento 
de la FEAF, disolviéndose el escua- 
drón en Tengan el 13 de enero de 
1970. 

El 45. Squadron se formó de 
nuevo el 29 de setiembre de 1972 en 
Wittering. Ahora recibió aviones 
Hawker Hunter FGA.Mk 9 y se com- 
virtió en una unidad de ataque s 
suelo de la reserva. Su propósito era 
suministrar un considerable flujo de 
tripulaciones de ataque al suelo, come: 
complementa de los escuadrones de 
SEPECAT Jaguar y, en caso de gue- 
rra, convertirse en una unidad de 
caza. Esta función duró hasta el 4 
de junio de 1976, en que el 45." fue 
disuelto en Wittering. En la actual 
dad está ligado a la Unidad de Com- 
versión de Armas Tornado en He 
nington, empleada para ultimar le 
pepanen de las tripulaciones de los 

'ornado antes de su destino a los es- 
cuadrones. En caso de hostilidades. 
los instructores de la UCAT entrarían 
o acción convertidos en el 45.° Squa- 

ron. 


El camello alado del 45.° conmemora el 
nombre de sus aviones en la | Guerra 
Mundial y la larga asociación del 
escuadrón con Oriente Medio. Los 
diamantes rojos son más recientes (fote 
Robbie Shaw). 
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El 257 Squadron del RFC se consti- 
dao en Wyton el 19 de abril y fue 
e con una mezcla de RAF 
y biplazas Nieuport. se dedicó 
a agrupar sus aviones y tripulaciones y 
SE trasladó a Franda en octubre, 
onde comenzó a operar en salidas de 
al ejército, como cooperación 
som La artillería, reconocimiento y fo- 
tografía. Durante el invierno voló 
desde Droglandt, pero en abril se tras- 
ladó a Boisdinghem y allí, en mayo de 
1517, fue dedicado a salidas de cazas y 
Feeguipado con el Sopwith Pup. 

Esto tuvo lugar en unos momentos 

=a que las Fuerzas Aéreas alemanas 

teaban una nueva amenaza a la 

F con sus formaciones de caza 
«circus»; así, el 46.0 entró rápidamen- 
te en acción en patrullas ofensivas. El 
Pup era por entonces el mejor caza 
británico; por ello, cuando se incre- 
mentó el número de incursiones aé- 
reas alemanas sobre Londres, ciudad 
«que carecía de una defensa que mere- 
Sera la pena, se llamó al 46. al no- 
roeste de Londres durante siete sema- 
mas. Durante ese período no encontró 
un solo avión enemigo y al acabar 
agosto volvió a Francia a tiempo para 
la batalla de Messines. El Sopwith 
Pup tenía ya un sucesor más potente, 
el Camel, y en noviembre de 1917 el 
46.2 se reequipó con este modelo. El 
escuadrón continuó con su política de 
patrullas ofensivas combinadas con 
ataques al suelo a baja altura y desem- 
peñó un papel importante en la ofen- 
siva de Cambrai en noviembre de 
1917 y de nuevo en marzo de 1918, 
cuando el avance alemán presentó in- 
cluso excesivos objetivos. 

Durante el verano de 1918 los com- 
bates se desarrollaron de nuevo a gran 
altura, incorporándose el 46.° y otros 
escuadrones británicos a las grandes 
batallas de caza contra la aviación 
enemiga. Este período acarreó gran 
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Cuando el 46.” se formó de nuevo a partir de la Patrulla B del 17. Squadron de 
Kenley en 1936 se pintó esta afilada punta de flecha enmarcada en rojo y blanco en 
sus aviones. El Gloster Gauntlet K5317 había pertenecido previamente al 9.* FTS y 
sirvió con el 46.” hasta agosto de 1939 (foto Bruce Robertson). 


número de bajas, pero también mu- 
chas victorias. Sin embargo, cuando 
avanzó la ofensiva aliada en otoño, la 
Oposición aérea alemana decreció y el 
46.° volvió al ataque al suelo contra la 
retirada de las columnas enemigas y 
contribuyendo en gran medida a su 
derrota. 

Tras la victoria había poco que 
hacer aparte de esperar la desmovili- 
zación y en febrero de 1919 el escua- 
drón volvió a Rendcombe para ser di- 
suelto el 31 de diciembre de 1919. 

El 3 de setiembre de 1936, como 
pe de la acelerada expansión de la 

F, la Patrulla B del 17." Squadron 
de Kenley fue ampliada hasta alcanzar 
el tamaño de un escuadrón, formán- 
dose así de nuevo el 46.°. Ahora esta- 
ba equipado con Gloster Gauntlet y 
pasó a formar parte de la Defensa 
Aérea Metropolitana junto a los 
Squadrons n.” 3 y 17. Al cabo de un 
año se trasladó al norte para integrar- 
se en el 12. Group del Mando de 
Caza, como parte de los efectivos 
de la nueva base en Digby. Los Gaun- 
tlet habrían sido de poca utilidad 
cuando la crisis de Munich, pero en 
febrero de 1939 el 46.* recibió el pri- 
mero de sus Hawker Hurricane y 
cuando comenzó la II Guerra Mundial 
estaba completamente convertido a 
este modelo y prendo para las 
operaciones. Abordó el conflicto con 
patrullas en la costa este y el 21 de oc- 
tubre entró por primera vez en acción 
al atacar una formación de hidros 
Heinkel He 115 y derribar tres de 
ellos además de causar daños a otro. 
A continuación se produjo un período 
de inactividad y no fue hasta abril de 
1940 que volvió a la acción. 

De hecho, en abril la unidad estaba 
preparada para trasladarse a Francia, 
pero con el comienzo de la campaña 
de Noruega se ultimó un plan para 
desplazar un escuadrón de Hurricane 


El 46.* de Odiham introdujo al servicio de los escuadrones de la RAF los 
voluminosos Gloster Javelin FAW Mk 1 con ala en delta en marzo de 1956. En 
principio en ellos se copió la insignia llevada por los Meteor, pero después se 
empleó una punta de flecha roja más estilizada. 
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en” Noruega Y suministrar defensa 
aérea, y el 46.* fue elegido para la mi- 
sión. Rápidamente embarcó en el 
HMS Glorious y llegó a Harstad, 
donde tuvo que esperar hasta que hu- 
biese una zona de aterrizaje disponi- 
ble en Narvik, en mayo. Alk combatió 
en una breve pero febril campaña en 
la que varios aviones alemanes fueron 
abatidos, hasta que fue reclamado de 
nuevo en Gran Bretaña. El 7 de junio 
de 1940 reembarcó en el Glorious, 
que fue hundido en el camino de re- 
greso; sin embargo, todo el personal 
de tierra y algunas de las tripulaciones 
consiguieron salvarse. 

Al terminar el mes, el 46. se había 
reequipado de nuevo en Digby, y de 
allí se trasladó al sur en setiembre 
para tomar parte en la batalla de In- 
glaterra, en el sector North Weald. En 
ese escenario se envió al 46.” el pri- 
mer Hurricane de cuatro cañones, que 
causó consternación a más de un pilo- 
to del Eje. El 46." estuvo totalmente 
ocupado en repeler las incursiones 
masivas de la batalla y se enfrentó a la 
única incursión italiana de todo el pe- 
ríodo. A comienzos de 1941 se trasla- 
dó otra vez al norte e inició patrullas 
nocturnas además de operaciones 
diurnas, continuando en este papel, 
pero sin entrar en acción, hasta me- 
diados del verano. El escuadrón cesó 
en sus operaciones e hizo las maletas 
para trasladarse a ultramar. El perso- 
nal de tierra y las tripulaciones em- 


prendieron caminos diferentes en 
mayo de 1941; las segundas se trasla- 
daron por el Mediterráneo y se detu- 
vieron en la isla de Malta para soco- 
rrer a los escuadrones de Hurricane 
allí destacados, que acabaron por ab- 
sorber a los pilotos del 46.*. El perso- 
nal de tierra terminó en Egipto sin 
aviones y sin tripulaciones, por lo que 
se pusieron al servicio de los aviones 
de otras unidades hasta mayo de 1942, 
En aquel mes, una patrulla del 89.* 
Squadron en Idku se convirtió, una 
vez crecida, en el 46.2 Squadron. Sus 
aviones eran Bristol Beaufighter y su 
misión la defensa nocturna de Alejan- 
dría y de la Zona del Canal de Suez. 
Durante los seis meses siguientes sos- 
tuvo varios combates, abatiendo 
nueve aparatos enemigos en julio y 
sucesivas cantidades menores en los 
restantes meses, a medida que dismi- 
nuían las incursiones. 

Al acabar el año, el 46.° llevó la 
lucha a territorio del enemigo median- 
te salidas de intrusión contra las bases 
aéreas en Sicilia mediante un destaca- 
mento en el desierto. En 1943 el es- 
cuadrón se especializó en este trabajo 
y envió destacamentos a lo largo de la 
costa, de Palestina a Bengasi, escol- 
tando convoyes, efectuando vuelos de 
intrusión y suministrando cobertura 
nocturna a los desembarcos en Sicilia. 
Se trasladó a Egipto y una vez allí se 
dedicó a salidas de ataque al suelo en 
el Egeo además de desempeñar como 
de costumbre sus cometidos habitua- 
les. A finales de 1944 el enemigo se 
había replegado al norte de Italia y el 
46.” recogió todos los bártulos y re- 
gresó a Gran Bretaña. 

La vida en Gran Bretaña fue muy 
diferente, pues el escuadrón se reu- 
nión en Stoney Cross el 9 de enero de 
1945 para convertirse en una unidad 
de transporte equipada con el Short 
Stirliny Mk V. La conversión fue 
lenta, pero en abril el escuadrón em- 
pezó a cubrir las rutas de larga distan- 
cia a la India y Ceilán, llevando cargas 
a Calcuta, como el punto más alejado 
al este, y también servicios internos en 
la India. Esto siguió así hasta agosto 
de 1945, cuando el escuadrón fue 
transferido a Oriente Medio para las 
rutas en el norte del continente africa- 
no y el golfo Pérsico. Se asentó en este 
tipo de trabajo durante el invierno y el 
año siguiente. El Stirling, un bombar- 


La existencia final del 46.? fue en calidad de escuadrón de transporte táctico, 
equipado con Andover C.Mk 1. Los Andover de esta formación de tres Andover 
llevan el emblema del escuadrón en la deriva y el escudo de armas de Abingdon en 
el morro. El camuflaje de dos tonos de marrón era típico de ese período (foto MoD). 


46.” Squadron (sigue) 


dero convertido, no era un transporte 
ideal y en mayo de 1946 fue reempla- 
zado por el ubicuo Douglas Dakota, 
que le dio al escuadrón una mayor fle- 
xibilidad de operación, aunque ahora 
actuaba sobre todo en el interior de 
Europa y en las rutas del Mediterrá- 
neo. En 1948 operó de forma casi ex- 
clusiva en el puente aéreo de Berlín, 
volando desd tres bases alemanas 
po el pasillo de Berlín para mantener 
los abastecimientos a la ciudad. Siguió 
en esta función hasta que se levantó el 
bloqueo; al cabo de un tiempo, el 20 
de febrero de 1950, el 46. Squadron 
fue disuelto. El 15 de aposto de 1954 
se formó de nuevo el 46.° Squadron 
como unidad de caza en Odiham. 
Equipado con los Gloster Meteor 
NF.Mk 12 y NF.Mk 14, se convirtió 
en unidad de caza nocturna, y siguió 
la norma habitual del Mando de 
de estacionar un escuadrón de caza 


nocturna junto a un par de unidades 
de caza diurna. El 46.° se preparó y 
pronto formó parte de la defensa del 
sur de Gran Bretaña, pero al cabo de 
dos años pasó a desempeñar una im- 
portante función. Se convirtió en la 
unidad elegida para introducir en ser- 
vicio el Gloster Javelin, un caza todo- 
tiempo de ala delta. El escuadrón re- 
cibió sus aviones en marzo de 1956 y 
pasó por un intenso período de adap- 
tación de este modelo a las actividades 
del Mando de Caza. Así se convirtió 
en punta de lanza de una nueva gene- 
ración de cazas. El 46. continuó 
usando los Gloster Javelin como parté 
del Mando de Caza hasta 1961, fecha 
en que el escuadrón se trasladó a la 
base de Waterbeach para ser disuelto 
el 30 de junio de 1961. 

El 1 de diciembre de 1966 el escua- 
drón se reformó una vez más, esta vez 
como unidad de transporte. Fue equi- 


pado con los entonces nuevos Hawker 
Siddeley Andover C.Mk 1 y se convir- 
tió en la unidad de transporte con 
base en Gran Bretaña, encargada del 
apoyo táctico de las unidades en cam- 
mn y también responsable de las 
unciones de transporte en Gran Bre- 
taña y Alemania. Así entró en un pe- 
ríodo de dedicación plena, pues tam- 
bién formaba parte de los efectivos de 
reserva listos para reforzar a las fuer- 
zas británicas en cualquier punto del 
mundo y sus aparatos fueron enviados 
en destacamentos a muchos lugares; 
un ejemplo de ello fue el incidente del 
Anguila en 1969. 

El escuadrón desempeñó este 
papel, nada espectacular pero impor- 
tante, durante nueve años, hasta que 
el gobierno decidió que semejante 
tipo de unidad era innecesario y disol- 
vió el 46.° Squadron en Thorney Is- 
land el 31 de agosto de 1975. 


Escuadrones de la RAF 


El emblema con las tres flechas del 46,* 
simboliza la velocidad y la mortífera 
precisión en el ataque y fue fotografiada 
en la deriva de uno de sus Andover, 


47. Squadron 


Proyectado en principio como unidad 
de la Defensa Metropolitana para 
porer la región industrial de Yorks- 

ire, el 47.° Squadron se formó en Be- 
verley el 1 de marzo de 1916 y se equi- 
pó con los RAF B.E.12. 

Antes de que tuviese lugar ninguna 
operación hubo un cambio de planes y 
el escuadrón fue destinado para su 
despliegue en ultramar. Zarpó en se- 
tiembre con destino a Salónica, en el 
norte de Grecia y, como parte de la 
16.* Ala, recién formada, se trasladó a 
Janes (en el frente Dojran) en octubre 
de 1916, con patrullas destacadas en 
Kabus, en la bahía de Mikras y en 
Mudros. Para esas funciones estaba 
equipado con aparatos que ya resulta- 
ban obsoletos en el frente Occidental, 
como el RAF B.E.2c, el Armstrong 
Whitworth F.K.3, el Airco D.H.2 y 
aviones similares. Con ellos se apañó 
durante 1917, haciendo frente a los 
cazas enemigos, más modernos. Los 
combates fueron esporádicos y el 47.2 
se vio en apuros para cumplir con 
todo lo que le pedía el Ejército. 

Poco a poco, el escuadrón mejoró 
su equipo, pero no fue hasta comien- 
zos de 1918 que recibió los Armstrong 
Whitworth F.K.8 y RAF S.E.5a que 
le permitieron entrar en combate con 
cierta ventaja; sin embargo, poco des- 

Jués sus cazas fueron agrupados para 
Toma el 150.° Squadron. 

Con los F.K.8 el 47.° se centró en 
salidas de cooperación con el ejército 
y, después, la llegada de los de Havi- 
lland D.H.9 en agosto le dio la opor- 
tunidad de volar muy al interior de las 
líneas enemigas en misiones de bom- 
bardeo y reconocimiento. El escua- 


drón desempeñó un papel muy consi- 
derable en los últimos ataques sobre 
las fuerzas enemigas en retirada. 

Mientras otras unidades eran di- 
sueltas, el 47.° se mantuvo tras la gue- 
rra y formó parte de la Misión de la 
RAF al sur de Rusia, donde fue re- 
bautizado como Squadron A de la Mi- 
sión de la RAF en octubre de 1919. 

El escuadrón fue formado de nuevo 
en Oriente Medio, en Heluán (Egip- 
to), el 1 de febrero de 1920, mediante 
la redesignación del 206. Squadron. 
Estaba equipado de nuevo con el 
D.H.9, que fue sustituido por el mejo- 
rado D.H.9A. La función del 47." 
consistía ahora en la de una unidad de 
bombardeo diurno, con responsabili- 
dades concretas en Sudán y envió un 
destacamento a Jartúm para tarea de 
policía. En 1925, tres de los D.H.9A 
del escuadrón volaron a través del 
continente hacia Nigeria, toda una 
proeza en aquella época y que ayudó a 
abrir una nueva ruta en las colon: 
En octubre de 1927 la totalidad del es- 
cuadrón se trasladó a Jartúm, en 
donde permaneció hasta que estalla- 
ron las Posnilidades. Los D.H.9A fue- 
ron reemplazados por los Fairey IF 
dos meses después del traslado, y con 
ellos el 47.° no sólo repitió el vuelo 
transafricano, sino que también reali- 
zó tres vuelos a Ciudad de El Cabo en 
Sudáfrica. Tanto con los Fairey IIIF 
como con los posteriores Fairey Gor- 
don, las operaciones fueron de tipo 
anfibio al cambiar las ruedas de sus 
aviones por flotadores, para poder ac- 
tuar regularmente desde el Nilo, cu- 
briendo el mismo río y la costa del 
mar Rojo. 

Al acabar 1936 el escuadrón se ree- 
quipó con Vickers Vincent, aunque 
mantuvo una patrulla de aviones Gor- 
don equipados con flotadores. Así 
permaneció la unidad hasta la víspera 
de la II Guerra Mundial, en que reci- 
bió los Vickers Wellesley en agosto de 
1939, aunque de nuevo se mantuvo 
una patrulla de Vincent durante once 
meses para salidas de cooperación con 
el ejército. 

Ante la amenaza de gue Italia en- 
trase en la guerra, el 47.° se trasladó a 
Erkowit, en Sudán, y el 11 de junio de 
1940 atacó el aeródromo de Asmara 
en Eritrea. Éste fue el comienzo de 
una relevante campaña de bombardeo 
durante la totalidad de la campaña en 
el este de África, en la que atacó la 
mayoría de los objetivos italianos en 
el área, hasta que los italianos se rin- 
dieron en mayo de 1941. 

La unidad se trasladó a continua- 


Las patrullas sobre Sudán dieron a los pilotos del 47.° la posibilidad de conocer 
espectaculares parajes. Este «montículo» es el Jebel Kassala, sobrevolado porel 
Gordon K2645 el 20 de julio de 1933. La identidad del escuadrón queda reflejada en 
el emblema al viejo estilo sobre el timón. El Gordon incorporaba depósitos de largo 
alcance bajo las alas (foto Bruce Robertson). 


ción a Asmara y después a Egipto en 
Navidad. Allí, ya que sus Wellesley 
resultaban ya obsoletos, se destinó al 
escuadrón a patrullas antisubmarinas 
desde varias bases en el Mediterráneo 
oriental, hasta que en setiembre de 
1942 absorbió un destacamento del 
42.” Squadron y se reequipó con sus 
Bristol Beaufort, a pesar de que algu- 
nos de los Wellesley sirvieron hasta 
marzo de 1943. Los Beaufort facilita- 
ron que el 47.* fuese destinado a mi- 
siones de interdicción costera, que co- 
menzaron con un ataque contra la na- 
vegación en Tobruk en octubre. Su 
misión principal, sin embargo, fue de 
escoltas a convoyes y patrullas anti- 
submarinas durante apa invierno y 
en la primavera de 1943. 

En junio de 1943, los Bristol Beau- 
fighter reemplazaron a los Beaufort y 
con ellos el 47.? llevó a cabo una ofen- 
siva más intensa, destruyendo dos bu- 
ques a finales de mes. Ahora se halla- 
ba en Tunicia, operando sobre el Me- 
diterráneo occidental con reconoci- 
mientos armados en busca de barcos 
que destruir, hasta zonas tan lejanas 
como Córcega e Italia. Al acabar el 


año volvió al este y operó sobre 
el Egeo en salidas de interdicción anti- 
buque con algunos éxitos. 

Un cambio de teatro de operacio- 
nes llegó en marzo de 1944, trasladán- 
dose el escuadrón a la India para for- 
mar pato de un ala de interdicción alli 
desplegada. Desafortunadamente ha- 
bía poco que atacar en el océano Índi- 
co y siete meses después la unidad co- 
menzó a reequiparse con los de Havi- 
lland Mosquito. Éstos acusaron gra- 
ves problemas en el clima de la zona 
al acabar el año los Beaufighter va 
vieron al escuadrón. Con ellos la uni- 
dad se sumó a las batallas de Birma- 
nia, con cohetes como arma funda- 


Al igual como sucedió con los Hastings, 
el 47.° Squadron introdujo en servicio 
con la RAF los inmensos Blackburn 
Beverley C.Mk 1. Este gran cargero 
conseguía despegues y aterrizajes 
cortos y, aunque tenía su base en 
Abingdon, a menudo era destacado al 
golfo de Arabia y a cualquier punto para 
transportar cargas pesadas a 
aeródromos sin preparar (foto MoD). 


.2 Squadron (sigue) 


mental. Ahora volaba más intensa- 
mente que en ningún otro período 
desde 1943, con operaciones noctur- 
mas además de ataques diurnos cuan- 
do la batalla se intensificó. Los Mos- 
quito empezaron a aparecer de nuevo 
en febrero, pero el 47.° continuó ope- 
rando con los Beaufighter mientras se 
convertía al nuevo modelo. Éste fue 
usado durante un tiempo, pero otra 
wez tuvieron problemas y el escuadrón 
«quedó inoperante entre mayo y agos- 
to. Cuando volvió al combate la gue- 
rra estaba casi terminada. 

El 47.2 Squadron se mudó a Java 
tras la guerra para ayudar a sofocar la 
insurrección indonesia, durante la que 
llevó a término salidas de ataque al 
suelo. Finalmente fue disuelto en But- 
terworth el 21 de marzo de 1946. 

Seis meses después se volvió a for- 
mar a partir del 644. Squadron en 
Qastina (Palestina) el 1 de setiembre 
de 1946. Ahora era un escuadrón de 
transporte equipado con Handley 
Page Halifax y volvió a Gran Bretaña 
por primera vez desde 1916. Utilizó 
los Halifax como aviones de apoyo al 
Ejército, centrándose en el remolque 
de planeadores y el lanzamiento de 
paracaidistas además de cargas pesa- 


das. Estaba prevista que el 47.° Squa- 
dron continuase en esas tareas al con- 
vertirse en el primero reequipado con 
el Handley Page Hastings en 1948, 
pero en cambio fue rápidamente des- 
tinado al puente aéreo de Berlín con 
sus nuevos aparatos. Allí fueron utili- 
zados para llevar carbón pues todavía 
no estaban preparados para transpor- 
tes en general. Al conducir el puente 
aéreo, el 47. se preparó para todas 
las funciones previstas para el Has- 
tings y también se dedicó, principal- 
mente, a cubrir las rutas de transporte 
de la Commonwealth. Una de sus 
operaciones más insólitas fue el apoyo 
prestado a una expedición británica 
enviada al norte de Groenlandia en 
1952, una azarosa misión en la que el 
escuadrón perdió un Hastings cuya 
tripulación pudo salvarse. 

1 escuadrón fue el conejillo de in- 
dias de otro nuevo avión de transporte 
en mayo de 1965, al recibir el primer 
Blackburn Beverley C.Mk 1, un trans- 
porte pesado. Con él fue primordial- 
mente una unidad de apoyo táctico, 
que operó de manera asombrosa 

lesde aeródromos muy pequeños 
para unos aparatos tan grandes, lanzó 
paracaidistas y se especializó en el lan- 


48. Squadron 


Desde el principo, el 48." fue un es- 
cuadrón de caza, cuya formación tuvo 
lugar en Netheravon el 15 de abril de 
1916. Se le dotó con aviones RAF 
B.E.12 para su función, pero cuando 
ello tuvo lugar era evidente que en el 
frente Occidental este modelo no era 
útil como caza. Por ello, la unidad 
permaneció en Gran Bretaña hasta 
ue le fueron entregados los nuevos 

ristol Fighter. Recibió los primeros 
de ellos y, tras realizar su conversión, 
r a Francia en la primavera de 

Al principio registró muchas bajas 
debido a que sus tácticas eran equivo- 
cadas. A raíz de ello, en vez de operar 
de modo que el observador sostuviese 
el peso del combate, se utilizó el mo- 
delo como un caza monoplaza, con el 
observador cubriendo la parte trase- 
ra, y así el Bristol F.2 se convirtió en 
un formidable adversario. Tras dos 
meses de graves bajas, el escuadrón 
comenzó a labrarse una excelente re- 
putación, sobre todo al ser transferido 
al frente de Flandes en julio de 1917. 
Allí permaneció hasta comienzos de 
1918, en que fue enviado al Somme, y 
se encontró en lo más reñido de los 
combates un mes después, en los in- 
tentos de ruptura de las líneas alema- 
nas. Temporalmente interrumpió sus 
patrullas lejanas de reconocimiento y 
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caza para dedicarse al ataque al suelo, 
pero desde abril en adtlante volvió a 
sus quehaceres ofensivos y a las patru- 
llas de reconocimiento y de fotografía. 
Al producirse el armisticio, los pilotos 
del escuadrón reclamaban un total de 
148 aviones enemigos derribados y 
otros 150 dañados. Una vez entró en 
vigor el cese de las hostilidades, el 
48. Squadron pasó a desempeñar ta- 
reas de vigilancia en el marco del 
Ejército de Ocupacvión en Alemania 
y más tarde, en el verano de 1919, 
zarpó hacia la India para establecerse 
en la base de Quetta en junio. Diez 
meses más tarde, el 1 de abril de 1920, 
fue disuelto y reconvertido en el 5.% 
Squadron de la RAF. 

“El 25 de noviembre de 1935, la Pa- 
trulla C del 101.2 Squadron de Bices- 
ter (Gran Bretaña) fue redenominada 
48." Squadron. Esta unidad en em- 
brión se trasladó al cabo de tres sema- 
nas a Manston, donde fue asignada a 
la Escuela de Navegación Aérea y 
equipada con hidrocanoas anfibios 
Saro Cloud a partir de febrero de 
1936. No obstante, con el tiempo su 
cometido primordial iba a ser el de re- 
conocimiento general y el de influir 
decisivamente en la historia de la 
RAF al convertirse en la primera uni- 
dad que entraba en la era de los avio- 
nes monoplanos cantilever con tren de 
aterrizaje retráctil. El avión que hizo 
posible esa innovación fue el Avro 
Anson, cuyos primeros ejemplares se 
entregaron al escuadrón en marzo de 
1936. El escuadrón entró en una 
época de gran actividad, ya que ade- 
más de encargarse de introducir el 
nuevo modelo en servicio y mejorar 
su capacidad como unidad marítima, 
hubo de suministrar parte de sus avio- 
nes a la Escuela de Navegación 
Aérea, que por entonces tenía a su 
cargo cientos de aspirantes a observa- 
dores como resultado de la amplia ex- 
pansión de que estaba siendo objeto 
la RAF. El 48.° Squadron llegó a dis- 
poner de una flota de aviones superior 
a la de cualquier otra unidad de la 
RAF hasta que comenzaron a apare- 
cer aparatos especializados en el en- 
trenamiento de navegantes y el 48.2 
pudo operar como una unidad más de 
reconocimiento general. Ello tuvo 


zamiento de cargas pesadas en para- 
caídas. Además cubrió algunas rutas 
del Mando de Transporte, destacán- 


dose también a zonas problemáticas, 
como Chipre, Kuwait, África Oriental 
y demás, en los años cincuenta y se- 
senta. Muchas de sus operaciones fue- 
ron de socorro, para ayudar a comuni- 
dades afectadas por desastres natura- 
les, como inundaciones o sequías. El 
Beverley fue retirado antes de que le 
llegase Ía hora y el 47.* disuelto en 
Abingdon el 31 de octubre de 1967. 
Formado de nuevo en Fairford el 25 
de febrero de 1968, se reequipó con el 
Lockheed Hercules. Desde entonces 


lugar en 1938, año en el que también 
se dedicó a la ejecución de vuelos noc- 
turnos representando el papel de for- 
maciones de bombarderos enemigos a 
fin de perfeccionar los sistemas de de- 
tección en favor de la unidad experi- 
mental de Biggin Hill. 

Al estallar la II Guerra Mundial, los 
Anson de la unidad se encontraban en 
Thorney Island pero comenzaron a 
ser destacados a ambas orillas del 
Canal para que llevasen a cabo patru- 
llas antibuque y de protección de con- 
voyes. El escuadrón siguió en esas ta- 
reas durante unos meses y acabó por 
verse envuelto en los combates de 
junio de 1940 sobre el canal de la 
Mancha, a raíz del ataque a los con- 
voyes británicos. El Anson no era 
avión para tales situaciones, si bien 
obtuvo algunas victorias, y finalmente 
el 48.2 Squadron fue trasladado al 
área de Liverpool. Se había previsto 
que se reequipase con los Bristol 

¡caufighter y pasase a ser una unidad 
de torpedeo, pero ello no pudo ser y 
hubo de volver a los Anson en no- 
viembre de 1940. A mediados del ve- 
rano de 1941 los Anson comenzaron a 
ser sustituidos por los Lockheed Hud- 
son, y fue el 19 de setiembre que tuvo 
lugar el primer ataque de un Hudson 
del 48.2 Squadron contra un submari- 
no alemán. 

A principios de 1942, la unidad 
cambió su teatro operacional por el 
del mar del Norte y las costas de No- 
ruega, donde durante diez meses se 
dedicó a hostigar a los submarinos 
enemigos, a bombardear instalaciones 
en tierra y a atacar a la navegación de 
superficie. En octubre el escuadrón 
dejó de ser operacional y se trasladó a 
Gosport para su siguiente aventura. A 


El 47.° Squadron se reformó con los 
Lockheed Hercules el 25 de febrero de 
1968 en RAF Fairtord. El escuadrón se 
trasladó a Lyneham, su base habitual, 
en setiembre de 1971, donde sus 
aparatos cooperan con otras tres 
unidades equipadas con Hercules y no 
llevan emblemas de escuadrón. 


ha formado parte del Ala de Trans- 
orte de Lyneham, destinada a cubrir 
as necesidades primarias de transpor- 
te de la RAF fuertemente ligada al 
puente aéreo a las islas Malvinas, vía 
Ascensión. 


finales de diciembre de 1942, el 48.° 
voló a Gibraltar, desde donde sus 
aviones fueron responsables de la co- 
bertura de convoyes que iban y proce- 
dían del norte dé África y también a 
Gibraltar. Fue un período de intensa 
actividad, con avistamientos regulares 
y ataques a submarinos, además de 
combates con los Focke-Wulf Fw 200 
sobre el Atlántico. Durante 1943, el 
escuadrón mantuvo un alto nivel de 
operatividad desde Gibraltar, pero 
cuando los Aliados desembarcaron en 
Sicilia fue retirado a Gran Bretaña 
en febrero de 1944, 

Allí, el escuadrón fue transferido al 
Mando de Transporte, se trasladó a 
Down Ampney y recibió aviones 
Douglas Dakota para dedicarse al lan- 
zamiento de paracaidistas y remolque 
de planeadores. También se ejercitó 
en salidas nocturnas de lanzamiento 
de panfletos sobre Francia. En junio 
estaba listo para participar en la inva- 
sión de Francia; el Día D el escuadrón 
lanzó 514 paracaidistas en Francia, 
volviendo luego a Gran Bretaña para 
recoger planeadores Horsa, que re- 
molcó durante 24 horas. Después, se 
dedicó a misiones de apoyo a la cabe- 
za de playa, abasteciendo por aire a 
las tropas recién desembarcadas. 
Cuando la cabeza de playa se exten- 


El 48.° alcanzó un primer puesto en la 
historia de la RAF al convertirse en la 
primera unidad operacional que voló en 
la nueva generación de monoplanos con 
trenes retráctiles. Esto sucedió mientras 
estaba equipado con los anfibios 
Sarocloud y recibió en RAF Manston sus 
primeros Avro Anson en marzo de 1936 
(foto John D. R. Rawlings). 


48.” Squadron (sigue) 


dió, se amplió también el espectro de 
las misiones y el 48.2 estuvo muy ocu- 
pado en vuelos de evacuación de 
bajas, de transporte de personal de la 
RAF a Francia y lanzando suministros 
en favor de las unidades en constante 
avance. 

En setiembre de 1944 el escuadrón 
participó en la operación de Arnhem, 
remolcando los planeadores Horsa 
hasta las zonas de liberación en dos 
fases. Luego vinieron las misiones de 
apoyo durante los días siguientes, en 
los que la unidad sufrió fuertes bajas. 
Después, el escuadrón volvió a los 
vuelos de transporte regular al conti- 
nente, que fueron lo más notable del 
invierno de 1944-45, En marzo de 
1945, el 48.2 Squadron se embarcó en 
la siguiente operación aerotransporta- 
da el cruce del Rin, de nuevo remolca- 
do los Horsa. Permaneció en la red de 
rutas continentales hasta agosto 
de 1945, en que fue transferido a las 


Operaciones del frente de Birmania. 
Pero pronto terminó la guerra y el 16 
de enero de 1946 el 48." se disolvió en 
Patenga. 

Un mes después, el 215.” Squadron 
de Singapur se convirtió en el 48.2 
Squadron. De nuevo era una unidad 
de transporte equipada con el Dakota 
y se dedicó principalmente a cubrir las 
rutas del Extremo Oriente abiertas en 
la inmediata posguerra. Además de 
ello, llevó a cabo algunas salidas du- 
rante la campaña de Indonesia. Por 
esa época se incrementó el ritmo de 
las actividades de los guerrilleros co- 
munistas en Malasia, y el escuadrón 
llevó otra vez a cabo un papel de 
apoyo táctico además de seguir cu- 
briendo sus rutas. Esto continuó cuan- 
do los Vickers Valetta reemplazaron a 
los Dakota en 1951. Seis años después 
recibió los Handley Page Hastings, 
que se dedicaron a rutas más extensas 
además de operar en la llamada 


Tras la II Guerra Mundial, el 48.* Squadron fue el principal escuadrón de transporte 
de la Fuerza Aérea de Extremo Oriente. Su último modelo fue el Lockheed Hercules 
C.Mk 1, del que un ejemplar, el XV208, aparece en vuelo sobre la jungla. Este avión 


fue también el único W.Mk 2 de la Patrulla 
Farnborough (foto John D.R. Rawlings). 


«Emergencia Malaya». Durante una 
temporada la unidad dispuso de una 
prenda de aviones Blackburn Bever- 
ley que acabó por convertirse en el 
34.” Squadron en octubre de 1960. El 
escuadrón recibió aviones Lockheed 
Hercules para cumplir con sus cometi- 


de Investigación Meteorológica de 


dos y fue la última formación de trans- 
porte de la FEAF hasta setiembre de 
1971, en que volvió a Gran Bretaña y 
entró a formar parte del Ala de trans- 
porte de Lyneham. A raíz de recortes en 
los presupuestos de defensa, el 48.° 
Squadron fue disuelto en enero de 1976. 


49.” Squadron 


Durante toda su existencia el 49.2 
Squadron ha sido una unidad de bom- 
bardeo. Formado en Dover el 15 de 
abril de 1916, tuvo un n período 
de conversión a los RAF B.E.2c y 
RAF R.E.7, una parte de los cuales se 
emplearon en funciones de adiestra- 
miento. Luego, en abril de 1917, se 
reequipó con Airco D.H.4, con los 
que asumió el papel de unidad de 
bombardeo antes de marchar a Fran- 
cia.en noviembre de 1917. En enero 


El Hawker Hind fue el avión interino de 
todos los escuadrones de bombardeo 
recién formados a mediados de los años 
treinta, mientras se producían nuevos 
modelos. Este trío de la Patrulla B del 
49.* Squadron muestra el disco amarillo 
de esa patrulla; el K6644 del 
comandante de la patrulla tiene la 
deriva también amarilla. 


de 1918 complementó sus tareas habi- 
tuales con salidas fotográficas y se es- 
pecializó en la identificación de bate- 
rías alemanas. En marzo de 1918 la 
unidad hubo de dedicarse al bombar- 
deo a baja cota para ayudar a frenar el 
último avance alemán. Una vez con- 
trolada la situación táctica, el 49.9 
Squadron se trasladó al norte y co- 
menzó a atacar objetivos en Bélgica, 
al tiempo que completaba su reequi- 
pamiento con el Airco D.H.9. Regre- 
só de nuevo al sur y desde Fourneuil 
llevó a cabo constantes salidas de 
bombardeo a baja cota sin olvidar sus 
habituales incursiones a larga dis- 
tancia. Parte del éxito del escuadrón 
consistía en su disciplina a la hora 
de mantener cerradas formaciones 
de aviones, desde las cuales los 
observadores-artilleros podían mante- 
ner a raya con cierta facilidad a los 
cazas enemigos. 

En agosto, el 49.” Squadron se con- 
centró en el bombardeo a baja cota 
sobre el Somme como preparativo de 
la ofensiva aliada, pero registró tal nú- 
mero de bajas que llegó a quedar en 
entredicho su capacidad de proseguir 
con las ooperaciones. Afortunada- 
mente, fue destinado de nuevo a las 
incursiones lejanas y a alta cota; cuan- 
do se firmó el armisticio, el escuadrón 
había arrojado 120 toneladas de bom- 
bas, derribando 56 aviones enemigos 
y averiando otros 63. Entró a formar 
parte del Ejército de Ocupación en 
mayo de 1919, pero el 18 de julio de 
ese año fue disuelto en la base de Bic- 
kendorff. 

El 10 de febrero de 1936, la Patrulla 
C del 18.* Squadron de Bircham New- 
ton fue redenominada y convertida en 
un nuevo 49.2 Squadron. Estaba 
ahora equipado con bombarderos 
diurnos Hawker Hind, más veloces y 
dotados con motores más fiables que 
sus antiguos D.H.9. El renacimiento 
del escuadrón se produjo durante la 
gran expansión de la RAF. en un mo- 


mento en que se entrenaban nuevas 
tripulaciones con la máxima diligen- 
cia. El escuadrón se trasladó a Worthy 
Down unos meses más tarde, coinci- 
diendo con la creación de nuevas 
bases de bombardeo y un constante 
cambio en la RAF. En marzo de 1938 
el 49.2 Squadron se integró en el 5.% 
Group de Scampton y fue allí donde 
en setiembre comenzó a ser reequipa- 
do con un bombardero con cara y 
ojos, el Handley Page Hampden. Un 
año más tarde estalló la II Guerra 
Mundial y el escuadrón se estrenó el 3 
de setiembre mediante un reconoci- 
miento armado sobre el mar del 
Norte. Un mes más tarde lanzó sus 
primeras bombas de la guerra, en una 
incursión sobre Mónchengladbach. 
Durante los meses siguientes, el 49.2 
estuvo muy ocupado atacando disti 
tos objetivos para impedir que los ale- 
manes pudiesen reunir tropas y per- 
trechos para la posible invasión de 
Gran Bretaña. Uno de esos objetivos 
fue el canal de Dortmund/Ems. El 12 
de agosto, el teniente de patrulla R. 
A. B. Learoyd atacó con éxito ese 
objetivo, a pesar de que otros dos 
aviones de su formación hubiesen sido 
abatidos. Al lanzar sus bombas desde 
una altura de 50 m, su avión resultó 
seriamente dañado, pero Learoyd vol- 
vió a la base y permaneció en el aire 
hasta el amanecer, en que pudo tomar 
tierra sin flaps ni tren de aterrizaje. 
Por esa acción fue condecorado con la 
Cruz Victoria. 

El escuadrón continuó con su ofen- 
siva contra los alemanes con los 
Hampden el resto del año y también 
durante 1941, aunque el Hampden no 
era por entonces el avión más adecua- 
do para este tipo de funciones. En 
abril de 1942, la unidad recibió los 
Avro Manchester, pero éstos eran 
sólo un poco mejores y sus motores 
ocasionaron continuos problemas. 
Hasta julio de 1942 no tuvo el escua- 
drón un aparato con el que pudiera 
participar plenamente en la ofensiva 
nocturna contra Alemania; ese mes 
recibió los Avro Lancaster, con los 
que voló el resto de la guerra. En oc- 
tubre, se produjo el famoso ataque 
diurno sobre la factoría Schneider, en 
Le Creusot. Al año siguiente el escua- 
drón se ocupó exclusivamente de ata- 
ques nocturnos sobre la industria ale- 
mana, y además participó en incursio- 
nes «lanzadera» contra Italia, sobre la 
que pasaban los aviones de camino al 
norte de Africa y luego sobrevolaban 
la misma ruta de regreso una o dos no- 
ches después. También tomó parte en 
la incursión sobre Peenemünde, desti- 
nada a combatir las armas V. 


Un Avro Manchester del 49." Squadron, 
en la víspera de una incursión de 1 000 
bombarderos sobre Bremen. El 
Manchester no tuvo mucho éxito en el 
Mando de Bombardeo y fue retirado con 
una decepcionante hoja de servicios. 


En 1944 el escuadrón dispersó sus 
esfuerzos, pues parte de sus fuerzas se 
destinaron a atacar objetivos en Fran- 
cia, tanto localizaciones de misiles V-1 
y blancos de valor táctico para el pre- 
visto desembarco de junio, como ba- 
terías costeras cerca de las playas de 
Normandía. Pero sus objetivos princi- 
pales seguían centrándose en la inexo- 
rable campaña contra la propia Ale- 
mania, actividad que prosiguió sin in- 
terrupción hasta el final de la guerra 
en Europa. Entonces, el 49.2 inició 
una serie de viajes a Alemania para 
mostrar a los miembros de su personal 
de tierra el fruto de sus esfuerzos, y 
vuelos a Alemania e Italia para rep 
triar prisioneros de guerra. El escua- 
drón retuvo los Lancaster como parte 
del Mando de Bombardeo en la pos- 
guerra hasta 1949, en que se reequipó 
con Avro Lincoln. Éstos volaron en 
todos los ejercicios aéreos de la pos- 
guerra y en noviembre de 1953 se tras- 
ladaron al aeropuerto de Eastleigh en 
Nairobi. Regresaron allí un año des- 
pués y al poco tiempo, el 1 de agosto 
de 1955, el escuadrón fue disuelto en 
Upwood. 

Sólo pasaron nueve meses antes de 
qe se formase de nuevo el 49.9 Squa- 

ron, el 1 de mayo de 1956 en Witte- 
ring. Allí recibió bombarderos Vic- 
kers Valiant. Rápidamente se convir- 
tió en parte del Ala Wittering, pero 
sólo tuvo una función que cumplir: 
trasladarse al Pacífico para lanzar las 
primeras bombas atómicas y de hidró- 
geno de la RAF. La primera bomba A 
se lanzó en octubre de 1956 sobre Ma- 
ralinga, en Australia, y la primera 
bomba H desde la isla de Pascua en 
mayo de 1957. Una vez hecho esto, el 
escuadrón permaneció como unidad 
operacional equipada con bombarde- 
ros V hasta que los Valiant fueron in- 
movilizados en tierra en 1965; el 49.9 
Squadron fue entonces disuelto en 
Marham el 1 de mayo de 1965. 
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50. Squadron 


Formado en Dover el 15 de mayo de 
1916, el 50, Squadron del RFC fue 
asignado a la Defensa Metropolitana 
y equipado con RAF B.E.2c y, 
pués, con RAF B.E.12a y B.E.12b. 
Tras su conversión, se trasladó a Ha- 
rrietsham en octubre y estableció pa- 
trullas en Detling, Bekesbourne y 
Throwley. Por entonces ya había en- 
trado en acción interceptando en 
agosto una incursión de dirigibles, 
uno de los cuales pudo ser desviado de 
su objetivo, 

El escuadrón siguió efectuando pa- 
trullas de defensa aérea, pero su 
guiente combate no se produjo hasta 
el 7 de julio de 1917, en que atacó una 
formación diurna de bombarderos 
Gotha y derribó uno de ellos sobre el 
mar, al largo del North Foreland. Por 
entonces el 50.* utilizaba una gran va- 
riedad de aparatos, incluidos Arms- 
trong Whitworth F.K.8 y Sopwith 
Pup, pero en febrero de 1918 se con- 
centró en una sola base, Bekesbour- 
ne, y fue equipado por entero con el 
Sopwith Camel, Sin embargo, se re- 
gistró poca actividad enemiga sobre 
Gran Bretaña y, concluida la guerra, 
el escuadrón fue disuelto en Bekes- 
bourne el 13 de junio de 1919. 

El 3 de mayo de 1937 se formó de 
nuevo el 50.° Squadron en el marco 
de la gran expansión del Mando de 
Bombardeo, en Waddington. Fue 
equipado con bombarderos diurnos 
Hawker Hind que, tripulados por pi- 
lotos y observadores recién titulados, 
le sirvieron para convertirse en opera- 
cional. Si la guerra hubiese estallado 
en ese momento el escuadrón habría 
tenido pocas expectativas de vida, 
pero en diciembre de 1938 comenzó a 
reequiparse con Hadley Page Hamp- 
den, el bombardero normalizado en el 
5 Group, al que pertenecía el 50.°. 
Cuando se declaró la guerra el escua- 
drón estaba listo e hizo su primera 
operación el 14 de diciembre, un reco- 
nocimiento armado con once aviones 
sobre el mar del Norte. También se 
llevaron a término incursiones de lan- 
zamiento de planfletos, pero pasaron 
otros tres meses antes de que la uni- 
dad comenzara a bombardear. El 19 
de marzo de 1940 tomó parte en una 
acción contra la base de hidroaviones 
de Hornun, en la isla de Sylt. Dos 
meses después, el escuadrón inició sus 
ataques nocturnos contra blancos ale- 
manes, una función en la que se man- 
tuvo de forma persistente durante los 
cinco años de guerra. Al igual que 
otras unidades, sus primeros esfuerzos 
no fueron demasiado afortunados de- 
bido a la falta de ayudas a la navega- 
ción nocturna, y a lo largo de la guerra 
el 50.? fue registrando pérdidas regu- 
lares. En diciembre de 1940 se dedicó 
al ataque de Mannheim, la primera in- 
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cursión de área del Mando de Bom- 
bardeo. Durante 1941 continuó la 
ofensiva con los Hampden y jugaron 
un papel importante en sus activida- 
des las misiones de minado. Al termi- 
nar el año, el Hampden resultaba 
cada vez más y más vulnerable en 
cielo enemigo, y acabó por ser reem- 
plazado. En el mes de diciembre, el 
50.° se mudó al norte, a Escocia, y 
desde allí apoyó la incursión de co- 
mandos contra la isla noruega de 
Vaagsó. 

En abril de 1942 llegó nuevo equi- 
po, el Avro Manchester, pero afortu- 
nadamente la sustitución de este fra- 
casado aparato se hizo sobre la mar- 
cha y dos meses después los Avro 
Lancaster se sumaron a la unidad. 
Esto ocurrió en el corto período en 
que el oficial de vuelo L. T. Manser 
ganó, con su Manchester, la Cruz Vic- 
toria del 50.” al ser sorprendido por 
los haces de luz de los reflectores noc- 
turnos cerca de Colonia. Su aparato 
fue seriamente dañado, pero Manser 
continuó y bombardeó el objetivo, 
aunque su avión era constantemente 
alcanzado, y la tripulación herida. 
Falló un motor. Cuando ya estaba de 
vuelta sobre Gran Bretaña el avión 
era casi incontrolable. A pesar de eso, 
Manser lo mantuvo en el aire el tiem- 
po suficiente porngue la tripulación se 
salvase en paracaídas, antes de perder 
el control y morir al estrellarse. 

El Lancaster fue el mejor bombar- 
dero pesado de la RAF de la guerra y 
dio al 50.° Squadron la oportunidad 
de reducir su índice de víctimas y de 
operar con mayor eficacia. Si bien la 
mayoría de las operaciones del escua- 
drón fueron nocturnas, también tomó 
parte en la incursión sobre Le Creu- 
sot, volando a través de Francia a baja 
altura y de día, el 17 de octubre de 
1942. Pero la mayor parte de su activi- 
dad consistió, durante 1942 y 1943, en 
una larga serie de ininterrumpidas in- 
cursiones nocturnas sobre objetivos 
bien defendidos en Alemania. Tam- 
bién abordó operaciones «Gardening» 
(de minado), a las que era asignado en 


Arriba: el emblema oficial del 50.” 
Squadron es simple y poco evocador, 
pero fue revivido en los Vulcan de la 
unidad (foto Robbie Shaw). 


períodos de descanso pues se las con- 
sideraba menos peligrosas. 

Con la apertura de bases en el norte 
de África, el 50.° se unió a otros es- 
cuadrones en incursiones «lanzadera» 
durante 1943; sobrevolaba objetivos 
en el sur de Italia y Alemania y toma- 
ba tierra en el norte de África, para 
luego, tras un descanso, llevar a cabo 
otra incursión en el camino de regreso 
a casa, un día después 

Sin abandonar la ofensiva sobre 
Alemania, en 1944 el escuadrón tam- 
bién atacó muchos objetivos en Fran- 
, para entorpecer los lanzamientos 
de las bombas volantes V-1 y también 
para preparar el camino al desembar- 
co de Normandía. Éste tuvo lugar ese 
mismo año, en el que también efectuó 
operaciones diurnas contra objetivos 
continentales. Una incursión fuera de 
lo normal consistió aquel año en un 
intento de romper las presas de Wal- 
cheren. 

En 1945 tuvieron efecto las últimas 
operaciones contra ciudades alema- 
nas; el 50.° se dedicó también a bom- 
bardear cerca de los puntos por los 
que los Aliados cruzaban el Rin a fin 
de facilitarles el camino. Voló su últi- 
ma incursión de bombardeo la noche 
del 25 de abril de 1945, contra un 
objetivo noruego. 

Al terminar la guerra, el 50.° per- 
maneció como parte del reducido 
Mando de Bombardeo y a mediados 
de 1946 comenzó a reequiparse con 
Avro Lincoln. Sin embargo, el 13 de 
enero de 1951, el escuadrón fue di- 
suelto en Waddington. Justo un año 
después se volvió a formar como la 
quinta unidad de la primera ala de 
bombardeo a reacción de la RAF. 
Ello sucedió en Binbrook, donde el 
escuadrón se reformó el 15 de agosto 
de 1952 y recibió aviones English 
Electric Canberra B.Mk 2. Permane- 
ció en esa función, como parte del 
Mando de Bombardeo, durante siete 
años, reteniendo ese mismo modelo 
del Canberra todo el tiempo. El 1 de 


Un caza nocturno Sopwith Camel del 
50.° Squadron, probablemente en 
Throwley. En el costado del fuselaje 
aparecen dos perros salvajes 
australianos saltando; se cree que este 
emblema proviene del código de 
identificación («Dingo») usado por la 
unidad. 


octubre de 1959 se disolvió otra vez, 
pero se reformó en Waddington como 
parte de la Fuerza V el 1 de agosto de 
1961. 

Ahora estaba equipado con los 
Avro Vulcan B.Mk 1A y sirvió como 
parte de la fuerza nuclear de Gran 
Bretaña, al principio como escuadrón 
de alta cota, pero desde 1964 en ade- 
lante como uni de bombardeo 
convencional a baja altura. Poco des- 
pués inició un lento reequipamiento 
con el Vulcan B.Mk 2, cd que re- 
tuvo como parte del Ala Waddington 
durante la totalidad de los años seten- 
ta, llevando a cabo su parte en los des- 
tacamentos de ultramar y participan- 
do en las competiciones de bombar- 
deo «Giant Voice» en E: 
dos, lo que le permitió medirse con las 
unidades de bombardeo del Mando 
Aéreo Estratégico de la USAF. A co- 
mienzos de los años ochenta, se pre- 
vió su disolución en el marco de la de- 
saparición de la fuerza de Vulcan, 
pero en 1982 la retirada del escuadrón 
se pospuso y sus aparatos fueron rápi- 
damente transformados en aviones 
cisterna. La guerra de las Malvinas in- 
crementó las necesidades de repostaje 
en vuelo, de un modo tremendo y, 
para evitar forzar innecesariamente a 
los escuadrones de aviones cisterna 
Victor, el 50.° fue asignado a esta fun- 
ción. Voló satisfactoriamente como 
escuadrón cisterna hasta que la fuerza 
de los nuevos BAe VC 10 ocupó su 
lugar y fue disuelto en Waddington en 
marzo de 1984. 


El 50.? Squadron se mantuvo en activo 
mientras los otros escuadrones de 
Vulcan eran disueltos, ya que sus 
aviones fueron convertidos en cisternas 
interinas mientras entraban en servicio 
los aviones cisterna definitivos VC10 
(foto Robbie Shaw). 


51. Squadron 


El 51.9 se formó en Thetford el 15 de 
mayo de 1916 como escuadrón de la 
Defensa aa para cubrir el 


área de Norfolk y cuatro meses des- 
pués sus patrullas se dispersaron, 
como era usual en ese tipo de unida- 
des. Al principio utilizó las variantes 
del RAF B.E. para su función, susti- 
tuyéndolas por F.E.2b y Martinsyde 
Elephant en 1917, El escuadrón entró 
pocas veces en acción y se le dio el 
papel secundario de adiestramiento 
de pilotos en vuelo nocturno; muchos 
de esos pilotos fueron después envia- 
dos a la creciente fuerza de bombar- 
deo nocturno en Francia. Esta función 
duró hasta el final de 1917, en que el 
escuadrón se centró exclusivamente 
en la caza nocturna, para la que fue 
adecuadamente reequipado. Perma- 
neció en alerta hasta el final de la gue- 
rra y en 1919 se trasladó al sur, en 
donde fue disuelto en Sutton's Farm 
el 13 de junio de 1919. 

El 5 de marzo de 1937 el escuadrón 
se formó de nuevo en Driffield como 
unidad de bombardeo encuadrada en 
el 4, Group del Mando de Bombar- 
deo. Se la dotó con Vickers Virginia y 
Avro Anson hasta que su material de 
vuelo definitivo estuvo listo. Este, el 
Armstrong Whitworth Whitley, llegó 
en febrero de 1938. Tenían motores 
Tiger y el 51.2 fue uno de los pocos 
escuadrones que utilizaba esta versión 


Escuadrones de la RAF 


Tras una guerra en la que pasó parte de 
su tiempo bombardeando Berlín, el 51.° 
Squadron usó sus Avro York C.Mk 1 para 
socorrer a la ciudad. El York MW260, 
aparece aquí descargando en el 
aeropuerto de Gatow. 


cuando estalló la II Guerra Mundial, 
llevando a cabo una incursión de lan- 
zamiento de propaganda la primera 
noche de hostilidades. En noviembre, 
el escuadrón había empezado a recibir 
variantes más potentes, con motores 
Merlin, Se emplearon en incursiones 
de panfletos durante todo el invierno, 
pero en la primavera de 1940 el 51.2 
empezó a soltar bombas. El escua- 
drón empleó también sus Whitley en 
la primera incursión de la RAF sobre 
Italia, cuando el 51.° fue enviado a 
bombardear las instalaciones de Fiat 
en Turín el 11 de junio. Durante los 
dos años siguientes se apañó con los 
Whitley, y la ofensiva nocturna contra 
Alemania fue su principal preocupa- 
ción. El 51.* fue el último escuadrón 
del Mando de Bombardeo que utilizó 
los Whitley sobra Alemania, en abril 
de 1942, 

Antes de esto, sin embargo, el es- 
cuadrón participó en la expansión de 
una nueva actividad de la RAF, el lan- 
zamiento de paracaidistas. La primera 
operación de este tipo fue una incur- 
sión sobre el sur de Italia, en la que se 
lanzaron paracaidistas que debían 
destruir un acueducto. A ello siguió, 
un año después, la incursión en Bru- 
neval, en la que el escuadrón colocó 
un grupo de hombres que capturó una 
instalación alemana de radar y trajo 
de vuelta a Gran Bretaña, para su 
análisis, los componentes clave. 

En mayo de 1942, con los Whitley 
completamente anticuados para las 
operaciones sobre Alemania, el 51.2 
se trasladó a Devon, desde donde sus 
viejos aviones fueron empleados 
como parte del Mando Costero en pa- 


Desde agosto de 1958, el 51.* Squadron ha operado como unidad electrónica y se 
cree que ha sido responsable de la recogida de datos de inteligencia en las 
proximidades de la URSS con sus aviones Comet, Canberra y Nimrod. Los últimos 
Canberra del escuadrón fueron retirados en 1976 (foto Jon Lake). 


trullas antisubmarinas sobre los acce- 
sos occidentales y el golfo de Vizcaya 
cuando la batalla del Atlántico entró 
en su fase más vital. Tras cinco meses 
de patrullas, la unidad volvió a York- 
shire y se convirtió en un escuadrón 
de Handley Page Halifax. Con ellos 
reasumió la ofensiva nocturna sobre 
Alemania, a la que se dedicó hasta el 
final de la guerra en Europa. En 1944 
recibió la versión del Halifax con mo- 
tores Hercules, intensificándose su 
participación en la guerra. 

Al terminar la guerra en Europa, el 
escuadrón fue transferido al Mando 
de Transporte y se reequipó con Stir- 
ling Mk 5. Éstos fueron empleados 
en cometidos de transporte, como la 
cobertura de las rutas a la India du- 
rante seis meses. El Avro York reem- 
plazó al Stirling a comienzos de 1946 y 
con él el escuadrón pudo llevar más 
pasajeros y cubrir las rutas al Extremo 


Oriente, vía el Mediterráneo, Oriente 
Medio y la India. Este destino se man- 
tuvo durante dos años y el 51.° fue 
asignado a Alemania para emplear sus 
York en el puente aéreo de Berlín, su- 
ministrando ayuda a esa ciudad desde 
bases en Alemania Occidental. El 
tiempo que duró el bloqueo, el escua- 
drón se ocupó principalmente de esa 
misión, pero al terminar volvió a sus: 
rutas de larga distancia. 

Hubo una contracción general del 
Mando de Transporte en 1950 y, a raiz 
de ella, el escuadrón se disolvió em: 
Bassingbourn el 30 de octubre de 195% 
a parir del 192.° Squadron. Su fun- 
ción era ahora el reconocimiento ra- 
dárico y el 51.° ha permanecido de- 
sempeñando ese cometido desde em- 
tonces, utilizando aviones English 
Electric Canberra, Avro Lincoln, de 
Havilland Comet C.Mk 2R y, en la ac- 
tualidad, BAe Nimrod R.Mk 1. 


Un BAe Nimrod R.Mk 1 del 51.° Squadron fotografiado en RAF Wyton en 1984. Los 
Nimrod del escuadrón están casi totalmente desprovistos de ventanillas en sus 
fuselajes, pero están erizados de antenas. Se cree que los Nimrod operaron desde la 
isla de Ascensión durante la guerra de las Malvinas. 


52. Squadron 


A mediados de 1916 el RFC padecía 
el furioso combate de los caza alema- 
nes y el 15 de mayo de 1916 se formó 
en Hounslow el 52.? Squadron con el 
fin exclusivo de llevar a Francia nue- 


vos aviones que reemplazasen a los 
modelos RAB B.E., que estaban so- 
portando el pe de las bajas británi- 
cas. Sin embargo, el 52.° utilizó al 
principio los B.E.2c, hasta que los 
nuevos RAF R.E.8 entraron en servi- 
cio en noviembre. Inmediatamente se 
trasladó con ellos al frente Occiden- 
tal, pero hubo de encajar fuertes bajas 
en sus primeras operaciones a causa 
de una serie de fallos mecánicos, y en 
febrero de 1917 los R.E.8 fueron reti- 
rados y sustituidos por los B.E. 2e. 
Con ellos el escuadrón voló en coope- 
ración con el Cuerpo de Caballería 
durante el asalto a la línea Hinden- 
burg. 

En junio de 1917 el R.E.8 había 
sido mejorado y volvió a entrar en ser- 
vicio con el 52.? Squadron, que lo uti- 
lizó en cooperación con globos de ob- 
servación para suministrar a las bate- 
rías británicas datos de tiro sobre los 
objetivos enemigos en la tercera bata- 
lla de Yprés. A esto siguió un período 
de bombardeos nocturnos con el que 
el 52.” entró en 1918; en la primavera 
de ese año se le encomendaron ata- 
ques al suelo de gran intensidad con- 


tra el avance de las tropas alemanas. 

Tras esto, el 52.” fue transferido al 
6.% Ejército francés y se dedicó a 
hacer frente a otro avance, esta vez el 
de el Marne, donde se detuvo a los 
alemanes en mayo de 1918; por enton- 
ces el escuadrón llevaba a cabo mu- 
chas salidas de bombardeo. Después 
se trasladó al frente británico, donde 
continuó en misiones de cooperación 
con el ejército hasta el armisticio. En 
febrero de 1919 quedó reducido al 
cuadro de mando y volvió a Gran Bre- 
taña, disolviéndose en Lopcombe 
Corner el 23 de octubre de 1919. 

El 18 de enero de 1937 se extrajo un 
núcleo del 15.2 Squadron de Abing- 
don y se formó con él el 52.” Squa- 
dron. Este era ahora una unidad de 
bombardeo diurno equipada con 
Hawker Hind, a los que llevó a Up- 
wood dos meses después. Los Hind 
fueron reemplazados por Fairey Bat- 
tle en 1937, y en febrero de 1939 el 
escuadrón fue transferido del papel 
operacional al de adiestramiento. 
Esto continuó en el período inicial de 
la II Guerra Mundial y el 8 de abril 
de 1940 el escuadrón fue absorbido 


El 52.* voló como escuadrón de 
reconocimiento para el ejército en la 
I Guerra Mundial y utilizó R.E.8 en la 
mayor parte de sus servicios. Hasta 
marzo de 1918 siguió usando marcas 
blancas en zig zag para fines de 
identificación (foto Bruce Robertson). 


por la 12.* Unidad de Entrenamiento 
Operacional de Benson. 

El 1 de julio de 1941, el 52.° Squa- 
dron se formó de nuevo en Habbaniya 
(Iraq), donde sirvió como unidad de 
mantenimiento equipada con Hawker 
Audax hasta diciembre de 1941, en 
que la unidad se dispersó y, pese a 
todos los intentos en contra, fue di- 
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P Squadron (sigue) 


- Sin embargo, el remanente del 
ón en Mosul creció hasta ser 
= escuadrón operacional en octubre 
194) y equiparse con Bristol Blen- 
Mk IV. En enero de 1943 co- 
ő a recquiparse en Egipto con 
Baltimore, utilizados en misio- 
marítimas. Sentó base en varios 
diferentes a lo largo de la 
norteafricana, con un destaca- 
to en Malta; finalmente se trasla- 
a Gibraltar en febrero de 1944, 

fue disuelto el 31 de marzo. 
-° se reformó inmediatamente 
de las Patrullas C y D del 
Squadron en Dum Dum, Calcu- 
A quipado con Douglas Dakota. 
Ahora, como unidad de transporte, 
Émtró en operaciones rápidas volando 
hacia China a través del Himalaya. 
Abrió también otras rutas, centrándo- 
se en el transporte postal para la RAF 
en la India. En diciembre de 1944 re- 
bió un grupo de aviones Consolida- 
ted Liberator, cuyo mayor alcance co- 
laboró a facilitar la ruta a China. En 
enero de 1945, el escuadrón realizaba 
un servicio semanal de evacuación en 
Chungking y también de transporte de 

heridos y enfermos. 

Al terminar la guerra el 52.* no fue 
disuelto sino que se dedicó a volar en 
las nuevas rutas de la RAF en Extre- 
mo Oriente y, con motivo de la lucha 
antiguerrilla en Malasia, realizó salva- 
mentos en la jungla. Cuando se inten- 
sificó esa lucha (operación «Firedog») 
el escuadrón se dedicó casi por com- 


_ ROYAL. AIR FORCE FAR EAST 


El 52.” empleó los Vickers Valetta durante quince años desde varias bases de Extremo Oriente. Se emplearon sobre todo 
para lanzar suministros y reemplazaron a los viejos Dakotas. 


pleto a vuelos de apoyo y lanzamiento 
de pertrechos en Malasia. Los Vickers 
Valetta reemplazaron a todos sus Da- 
kota en 1951 excepto a uno o dos, que 
fueron equipados con altavoces. Estos 
aparatos fueron empleados en vuelos 
sobre la jungla, Esta función continuó 
hasta que el escuadrón se disolvió en 
Changi el 25 de abril de 1966. 

El 52.2 se formó otra vez en Abing- 
don el 1 de diciembre de 1966. con 
aviones Hawker Siddeley Andover 
C.Mk 1 que llevó a Singapur para rea- 
lizar la misma función que con los Va- 
letta. Ésa fue la tónica durante tres 
años, antes de que una reducción de 
los presupuestos de defensa pusiese 
punto y final al 52.” por última vez, 
disolviéndose en Seletar el 31 de di- 
ciembre de 1969. i 


El Andover C.Mk 1 X5608 del 52.” Squadron a comienzos de 1967. El número del 
escuadrón aparece en la deriva en caracteres romanos (LII) y el avión está 
camuflado en los dos tonos de marrón. Éste fue el último modelo usado por el 52." 


Squadron (foto John D. R. Rawlings). 


53.” Squadron 


Catterick, en Yorkshire, fue la base 
en donde se formó el 53.? Squadron 
del RFC el 15 de mayo de 1916. La 
unidad se preparó con aviones de 
adiestramiento, con la intención 
de servir en misiones de reconoci- 
miento para el Ejército, y se trasladó 
al sur, a Farnborough, en diciembre, 
para equiparse con un modelo opera- 
cional, el RAF B.E.2e, que se llevó a 
Francia antes de terminar el año. Allí, 
el 53.* fue asignado al IX Cuerpo para 
misiones de cooperación y empleó sus 
B.E. hasta la llegada de los RAF 
R.E.8, usados con buenos resultados 
en la batalla de Messines. Esto no se 
llevó a cabo sin víctimas y, de hecho, 
en una ocasión el 53.° tuvo que ser re- 
tirado de las operaciones tras perder 
numerosísimos hombres y aparatos. 
Cuando el IX Cuerpo fue relevado 
por el II Cuerpo de Caballería fran- 
cés, el escuadrón siguió trabajando 
con los franceses durante un tiempo, 
sobre todo en la captación de fotogra- 
fías de reconocimiento del frente. En 
julio de 1917 fue destinado al X Cuer- 
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po, con el que sirvió durante el resto 
de la I Guerra Mundial. Tras el armis- 
ticio, el escuadrón permaneció en 
Francia hasta abril de 1919 y volvió 
luego a Gran Bretaña, a Old Sarum, 
donde fue disuelto el 25 de octubre. 

El escuadrón se formó de nuevo, 
ro con el mismo papel, en 

'arnborough el 28 ¿de junio de 1937. 
Fue equipado con Hawker Hector, 
una nueva variante del Hart que por 
entonces estaba remplazando al Haw- 
ker Audax. Desde el principio, el 53.2 
se preparó como unidad de reconoci- 
miento nocturno, esforzándose en 
perfeccionar las técnicas que le permi- 
tiesen obtener información sobre el 
campo de batalla en la oscuridad. 
Unidad experimental, aunque tam- 
bién operacional, llevó a cabo tareas 
de vigilancia y experimentos de trans- 
porte de tropas con aviones Vickers 
Valentina. Por aquel entonces se 
había trasladado a su nueva base en 
Odiham, y allí se reequipó con Bristol 
Blenheim en enero de 1939 para dedi- 
carse al reconocimiento táctico de 
largo alcance y al bombardeo. 

n setiembre de 1939 el escuadrón 
marchó a Francia como parte del 
Componente Aéreo de las BEF al es- 
tallar la guerra. Al contrario que otros 
escuadrones allí desplegados, el 45.2 
tuvo una función operacional inme- 
diata: salidas nocturnas de reconoci- 
miento sobre Alemania. Esto tuvo 
lugar durante la «falsa guerra»; cuan- 
do los alemanes invadieron Bélgica, 
los Países Bajos y Francia en mayo de 
1940, el escuadrón fue transferido in- 
mediatamente a reconocimientos del 
campo de batalla, sufriendo fuertes 
bajas. Tras diez días se retiró a Gran 
Bretaña. Al terminar la campaña, el 
escuadrón se integró en el Mando 
Costero, con los puertos del Canal 
como área de responsabilidad. El 53.2 
voló reconocimientos armados día y 
noche, manteniendo una estrecha vi- 
gilancia sobre los puertos desde donde 


Durante un año, desde setiembre de 1944, el 53.* Squadron usó sus Liberator desde 
Reykiavik, en Islandia, para combatir las formaciones de submarinos alemanes en 
el Atlántico. Estacionados en un aeródromo nevado, los Liberator GR. Mk VI del 
escuadrón son reconocibles por sus letras de identificación «FH». 


los alemanes podrían invadir Gran 
Bretaña y bombardeando cualquier 
buque que encontrase. 

Una vez hubo pasado el peligro de 
la invasión, el 53.° se trasladó a St. 
Eval, en la costa de Cornualles, desde 
donde llevó a cabo salidas antibuque 
sobre los accesos occidentales y la 
costa atlántica francesa, donde Brest 
fue un objetivo frecuente. Seis meses 
en esta actividad desembocaron en 
mayores pérdidas de lo esperado y 
en el verano de 1942 la unidad cambió 
de base e inició la conversión a los 
Lockheed Hudson, destinados a las 
tareas antisubmarinas. El escuadrón 
comenzó a operar desde Irlanda del 
Norte, con un destacamento en Cor- 
nualles. El 21 de setiembre el 53." 
atacó su primer submarino enemigo, y 
descubrió más cuando sus aviones em- 


pezaron a volar sobre el golfo de Viz- 
caya; se produjeron también comba- 
tes con aviones alemanes de reconoci- 
miento marítimo. 

Durante los seis primeros meses de 
1942, el 53.” continuó en esta función, 
con un breve intervalo de reconoci- 
mientos armados en el mar del Norte; 
después, el escuadrón fue enviado a 
través del Atlántico a Estados Unidos 
para combatir la amenaza de los ata- 
ques de los U-boote en las costas nor- 
teamericanas. Durante la mayor parte 
de este tiempo, el 53.° tuvo su base en 
Trinidad, desde donde llevó a cabo 
diez ataques en seis meses, obtenien- 
do resultados positivos en la mitad de 
ellos. Al acabar el año el escuadrón 
volvió a Gran Bretaña. 
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Poder aéreo hoy 


Entrenadores 
militares 


Prácticamente todos los países poseedores de industria aeronáutica 
construyen sus propios aviones de entrenamiento, de los que algunos 


constituyen incluso un lucrativo producto de exportación. Pero 
actualmente la puños «entrenador» puede significar desde un tipo 


primario de 100 


Algunos países se están todavía decidiendo 
sobre formas distintas de instrucción, pero 
por lo general los entrenadores militares (na- 
vales incluidos) pueden ser agrupados en seis 
categorías. En primer lugar, los aviones lige- 
ros, con motores de émbolo y utilizados en las 
pruebas iniciales de aptitud de los nuevos 
alumnos. Segundo, los entrenadores de pilo- 
tos en los que se puede practicar la enseñanza 
instrumental, acrobática, de navegación y, si 
es necesario, las operaciones embarcadas. 
Tercero, los reactores transónicos (e, incluso, 
supersónicos) en los que se practica el lanza- 
miento de armas y las técnicas operacionales. 
En cuarto lugar, los entrenadores de pilotos 
de polimotores, empleados también para ins- 
truir navegantes y otros tipos de tripulantes. 
Quinto, los entrenadores operacionales, usa- 
dos (con o sin doble mando) para la conver- 
sión y la instrucción de empleo de aviónica y 
otro equipo diverso. Y, finalmente, las má- 
quinas de alas rotativas, que no incluimos en 
el presente trabajo. 

Los aviones ligeros presentan costes de 
operación mínimos, pero en el contexto mili- 
tar tienen el inconveniente que, por lo gene- 
ral, emplean motores de émbolo. Tales moto- 
res son básicamente más baratos de adquisi- 
ción que las turbinas, pero requieren un per- 
sonal de mantenimiento específico y cualifica- 
do en ellos y, además, gasolinas como la 


100LL, que en muchas ocasiones no son de 
uso común en las fuerzas aéreas actuales. Du- 
rante muchos años, la US Air Force ha utiliza- 
do con ese fin el T-41 Mescalero, basado en el 
cuatriplaza de ala alta Cessna Skyhawk. La 
compañía Cessna ha servido 807 de estos apa- 
ratos entre 1966 y 1982, pero lo más usual es 
que sean utilizados por escuelas civiles bajo 
contratos firmados con las fuerzas armadas. 
Muchos de ellos presentan asientos lado a 
lado con doble mando y llevan tanto la matrí- 
cula civil correspondiente como el número de 
serie de la USAF, pero no emblemas mili- 
tares. 

En el Armée de l'Air y la Aéronavale fran- 
cesas, el avión elemental es el Mudry CAP 
10B, modelo que también es empleado en el 
entrenamiento acrobático. Propulsado por un 
motor de émbolo Avco Lycoming de 180 hp 
(más potente que el del Mescalero), es una 
máquina extremadamente menuda, con una 
envergadura de 8,06 m, y acomoda a instruc- 
tor y alumno en asientos lado a lado bajo una 
amplia cubierta deslizable. Muy ágil y popu- 
lar, el CAP 10 tiene, sin embargo, unos costes 
de operación superiores a los de otro entrena- 
dor francés, el Robin ATL, diseñado con el 
fin específico de reducir al mínimo el monto 
del entrenamiento. Lleva un motor de 50 hp y 
está siendo considerado por diversos clientes, 
tanto civiles como militares. 


p hasta uno de conversión capaz de volar a Mach 2. 


Muchas fuerzas aéreas utilizan entrenado- 
res básicos con motores de 300 hp. En el 
Armée de l'Air, el avión de este tipo es el Aé- 
rospatiale Epsilon, con un Avco Lycoming de 
300 hp, mientras que las fuerzas aéreas del 
Pacto de Varsovia están adoptando en gran- 
des cantidades el Yakovlev Yak-52, con un ra- 
dial M-14P de 360 hp. Ambos son aviones con 
las plazas en tándem y con trenes triciclos y 
escamoteables. Los Epsilon de exportación 
pueden utilizar ametralladoras, bombas y 
Otras armas, pero ello no sucede, por el mo- 
mento, con el avión de Yakovlev. Éste es 
construido para las fuerzas aéreas del Este por 
IAv Bacau de Rumania, un estado que a su 
vez utiliza las avionetas para la instrucción 
primaria de su fuerza aérea; su modelo nor- 
malizado es el IAR-28MA, con motor de 
80 hp. 

Rumania es también capaz de ofrecer en- 
trenadores a turbohélice y reacción, que se 
enmarcan en un mercado supersaturado 


El Saab MFI-17 Supporter es uno de los entrenadores y 
aparatos de ataque al suelo más ligeros (monta un 
motor de 200 hp), y desarrolla una velocidad de 

235 km/h. Este ejemplar es uno de los 32 vendidos a 
las Fuerzas Aéreas de Dinamarca, que no sólo son 
empleados como entrenadores, sino también como 
plataformas de corrección artillera (foto Ministerio de 
Defensa de Dinamarca). 
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ES Mudry CAP 108 del Armée de l'Air francés es un 
popular entrenador acrobático lado a lado con un 
otor de 180 hp y representa una clase de aviones 
abridada por otras muchas fuerzas aéreas. Los aviones 
de la fotografía sirven en la escuela de 
'Eiermont-Ferrand (foto Peter F. Foster). 


Aunque los sistemas y el equipo de entrena- 
miento han de depender, obviamente, de las 
misiones de cada fuerza aérea y de su material 
de combate, es de destacar la escasa unanimi- 
dad existente en torno a los méritos de los tur- 
bohélices y los reactores. La RAF británica, 
r ejemplo, se pasó la totalidad de 1984 eva- 
ido distintos tipos a turbohélice para llegar 

a la conclusión de que prefería el brasileño 
EMBRAER EMB-312 Tucano o el suizo Pi- 
latus PC-9 (ambos modificados para la oca- 
sión) al británico Hunting Firecracker, mien- 
tras Hue en el campo de los reactores abogó 
r el reacondicionamiento de los Hunting Jet 
vost existentes. En la actualidad, el Jet 
Provost es empleado por todos los pilotos de 
ala fija de la RAF tras cumplir su instrucción 
inicial en el BAe (Scottish Aviation) Bulldog. 
La USAF ha confiado durante muchos años 
en un programa de instrucción totalmente a 
reacción, en el que los pilotos que superaban 
la fase en el T-41 iniciaban su entrenamiento 
formal en el Cessna T-37. Durante casi 30 
años, por este birreactor han pasado virtual- 
mente todos los alumnos de la USAF. Propul- 
sado por dos Teledyne CAE J69 de 465 kg de 
empuje (el Turboméca Marboré construido 
con licencia) en las raíces alares, el T-37B y el 
T-37C tienen asientos lado a lado lanzables y 
una plusmarca de seguridad y fiabilidad. En la 
actualidad, Fairchild se está preparando para 
producir el T-46A, el NGT (Next Generatión 
Trainer) que remplazará al T-37 entre 1986 y 
1992. En ciertos aspectos es muy similar a su 
predecesor, pues monta dos turbinas en las 


Desarrollado de un diseño ligero y supersónico, el 
Northrop T-38A Talon ha formado la espina dorsal del 
programa de entrenamiento avanzado a reacción de la 
USAF durante muchos años. Este modelo ha sido 
ampliamente exportado y el ejemplar de la fotografía 
es uno de los doce utilizados por la Fórga Aérea 
Portuguesa (foto Philip Chinnery). 


Uno de los pocos entrenadores a turbohélice con 
aplicaciones civiles, el suizo Pilatus PC-7 
Turbo-Trainer ha sido construido en grandes 
cantidades para, por lo menos, 15 clientes. De este 
modelo básico se ha desarrollado el PC-9, más potente 
y con asientos lanzables (foto Pilatus). 


raíces de un ala sin flecha, lleva asientos lado 
a lado y está pensado más para la seguridad y 
fiabilidad que para las prestaciones. Sin em- 
bargo, el T-46A muestra las lógicas mejoras 
de 30 años de desarrollo tecnológico. Su 
mayor contraste son los motores: el nuevo 
Garrett F109 es un turbofan muy sencillo, 
cuyo empuje al despegue de 600 kg es supe- 
rior al del J69 del T-37, pero cuyo consumo es 
sólo de la mitad, lo que ahorrará a la USAF 
millones de dólares al año. La vida de este 
motor y su fiabilidad son también mejoras 
a considerar. El peso bruto del T-64A 
(3 090 kg) es ligeramente superior al del 
T-37B, pego sus prestaciones generales son 
también mayores. Fairchild ofrece asimismo 
el tipo de exportación AT-64A, que difiere 
por su capacidad de ser utilizado como entre- 
nador de armas. 


El supersónico Talon 
A partir del T-37, muchos alumnos de la 
USAF pasan al Northrop T-38A Talon. Este 
biplaza en tándem, propulsado por dos moto- 
res J85 con poscombustión, fue el primer en- 
trenador supersónico del mundo, aunque esa 
capacidad sólo se emplea en contados mo- 
mentos en una sólo de las salidas en entrena- 
miento de cada piloto. Este modelo no aporta 
ventajas económicas en el marco del progra- 
ma de instrucción, como sucede en el caso del 
todavía más potente SEPECAT Jaguar, que 
fue considerado ruinoso como entrenador 
puro. Pero la USAF no ha tenido que arre- 
pentirse de la elección del T-38, que ha esta- 
blecido una buena plusmarca de seguridad. 
Este tipo se emplea también en el período 
final de enseñanza de los pilotos de «reactores 
veloces» de la Luftwaffe, que tiene lugar en 
EE UU con aviones de la USAF debido, prin- 
cipalmente, al mejor clima meteorológico de 
ese país comparado con Alemania. 

Japón es una nación fuertemente influen- 
ciada por EE UU, hasta el punto de que el 


De líneas particularmente agraciadas, el EMBRAER 
EMB-312 Tucano es un claro exponente de la pujante 
industria de Brasil, país que hace pocos años 
importaba prácticamente todo su material de vuelo. 
Este modelo presenta asientos lanzables y soportes 
subalares (foto Bob A. Munro). 


otro único entrenador supersónico del mundo 
es el Mitsubishi T-2. Es casi una copia exacta 
del Jaguar y está propulsado por versiones 
producidas con licencia de su mismo motor (el 
turbofan con poscombustión Rolls-Roy- 
ce/Turboméca Adour de 3 245 kg de empuje) 
Éste le confiere una velocidad máxima de 
Mach 1,6 a alta cota y unas prestaciones gene- 
rales que nada tienen que envidiar a las de un 
caza moderno; de hecho, el caza F-1 japonés 
es una versión monoplaza de ese avión. Sin 
embargo, es discutible la necesidad de tales 
características, y la mayoría de las fuerzas aé- 
reas emplean entrenadores a reacción subsó- 
nicos, mucho más baratos, y reservan las altas 
p rana para los modelos de a 
ínea y sus variantes de doble mando, que 
están asignadas como entrenadores de con- 
versión y de refresco a las unidades de com- 
bate. 

Desde luego, con el paso de los años una 
versión doble mando de un modelo operativo 
puede acabar por convertirse en un entrena- 
dor más por derecho propio, al resultar obso- 
leto y ser retirado el modelo monoplaza de 
que deriva. Entrenadores famosos como los 

e Havilland Vampire Trainer, Lockheed 
T-33 y Mikoyan-Gurevich MiG-15UTI son 
variantes de cazas de primera línea que hace 
ya tiempo que han sido dados de baja. Varias 
fuerzas aéreas utilizan todavía el T-33 y otras 
el MiG-15, y aceptan sus elevados costes de 
operación debido a su simplicidad y a que 
están más que amortizados. 

A diferencia de la USAF, tanto la US Navy 
como el US Marine Corps emplean entrena- 
dores básicos de hélice, que en ambos casos es 
el Beech T-34C, Éste, un T-34 Mentor muy 
mejorado y propulsado por un turbohélice 
PT6A de 715 hp, pesa 1 950 kg, pero en sali- 
das de entrenamiento de armas y de interdic- 
ción ligera puede despegar con 2 500 kg, y su 
velocidad máxima es de 414 km/h. Ofrece sis- 
temas de navegación y comunicaciones, cabi- 
na en tándem con aire acondicionado, oxíge- 
no y plena capacidad acrobática. Sin embar- 
go, no lleva aerofrenos, cabina presionizada, 
ni asientos lanzables, extremos que sólo son 
considerados esenciales por muy pocas fuer- 
zas aéreas, entre ellas las británicas. 


Profusión de diseños 

En la actualidad existen, probablemente, 
más modelos de entrenamiento que en los 
años de entreguerras, a pesar de que por en- 
tonces los costes de desarrollo eran minúscu- 
los comparados con los de hoy día. No obstan- 
te, muchos de esos aviones no están en condi- 
ciones de mantener programas de producción 
rentables. 

En Argentina, la FAA utiliza varios entre- 
nadores ligeros y, naturalmente versiones de 
aviones de combate dotadas con doble 
mando. Sin embargo, su entrenador más im- 


Uno de los usuarios menores del 
Dassault-BregueVDornier Alpha Jet es la 
Fuerza Aérea del Emirato de Qatar, que 
emplea seis aviones como entrenadores 
y máquinas de ataque ligero. Este 
modelo puede emplear hasta 50 
combinaciones distintas de armas en 
cometidos de instrucción y apoyo 
táctico. 


Pocos entrenadores todavía en producción tienen una 
carrera tan dilatada como el Beechcraft T-34 Mentor, 
elegido por la USAF hace ya 32 años. El modelo actual 
de serie es el T-34C, con un turbohélice PT6 de 400 hp. 
Este ejemplar es uno de los construidos para Argelia, 
peta utiliza principalmente material de fabricación 
soviética. 


portante, por no decir interesante, es el FMA 
IA 63, cuyo primer prototipo alzó el vuelo el 
10 de octubre de 1984. Propulsado por un tur- 
bofan Garrett TFE731 de 1 590 kg de empuje, 
el IA 63 ha sido diseñado en colaboración con 
la firma alemana Dornier, de modo que no es 
extraño que se parezca al Alpha Jet. Sus pres- 
taciones son algo inferiores al franco-alemán 
(con una velocidad máxima de 740 km/h) y, 
aunque se sabe que puede incorporar cuatro 
soportes subalares, la firma fabricante nada 
ha revelado todavía de posibles combinacio- 
nes de armas. 

La popular compañía brasileña EMBRAER 
ha suministrado 40 de sus biturbohélices pre- 
sionizados Xingu al Armée de l'Air y la Aéro- 
navale francesas en calidad de entrenadores 
de pilotos de polimotores. Construido en 
mayores cantidades, y adquirido por la RAF a 
comienzos de 1985, el EMB-312 Tucano es un 
convencional entrenador básico en tándem 
propulsado por un turbohélice PT6 de 760 hp 
(aunque los británicos han pedido una versión 
más potente), con excelentes prestaciones ge- 
nerales y asientos lanzables Martin-Baker Mk 
8. Lleva cuatro soportes subalares capaces 
para 250 kg unitarios y se puede llevar a cabo 
el entrenamiento de armas empleando un sim- 
ple visor fijo reflex. Una de sus ventas de ex- 

ortación es un masivo plan de producción 
bajo licencia en Egipto, tanto para sí mismo 
como para las Fuerzas Aéreas de Iraq. 

En 1984, la firma chilena ENAER comenzó 
a servir el T-35 Pillán, un biplaza acrobático 
propulsado por un motor de émbolo Avco Ly- 
coming de 300 hp. Diseñado básicamente por 
Piper, empleando componentes de sus mode- 
los Dakota y Saratoga, el T-35 ha sido tam- 
bién encargado por el EdA español, cuyos 40 
ejemplares se llamarán Tamiz. Ello se produ- 
ce como pago parcial de la compra chilena de 
los Aviojet españoles. 

El entrenador básico normalizado en las 
Fuerzas Aéreas de China es el Nanchang 


CJ-6, derivado del soviético Yak-18A (CJ-5) 
pero con una cola mayor y de perfil más cua- 
drado, y con otros muchos cambios. Su motor 
es Un HS-6A de 285 hp. Tanto las Fuerzas Aé- 
reas como las Fuerzas Aeronavales del Ejérci- 
to de Liberación Popular utilizan versiones en 
tándem con doble mando de varios cazas de 
origen MiG, especialmente el JJ-6 que, basa- 
do en el MiG-19SF, ha sido concebido en la 
propia China. 
ntrenadores normalizados en las fuerzas 
aéreas del Pacto de Varsovia (excepto la pola- 
ca) y de numerosos estados clientes, tanto el 
Aero L-29 (del que se han servido 3 600 uni- 
dades) como el L-39 Albatross checos son 
convencionales monorreactores con asientos 
en tándem, producidos en diversas versiones. 
Todos los L-39 están propulsados por el tur- 
bofan AI-25TL de 1 720 kg de empuje y pre- 
sentan asientos escalonados y lanzables con 
asistencia de cohetes. Algunas versiones, des- 
tinadas especialmente a cometidos de ataque, 
cuentan con ciertas opciones de armas. 
Valmet ha suministrado 30 de sus L-70 Mil- 
trainer a las Ilmavoimat (fuerzas aéreas) de 
Finlandia, que le han asignado el nombre de 
Vinka. De hecho, este aparato con motor de 
émbolo de 200 hp presenta cabina lado a lado 
climatizada y ofrece una extraordinaria gama 


Propulsado por un turbofan Garrett, el modelo 
argentino FMA lA 63 realizó su vuelo inaugural el 10 de 
octubre de 1984, coincidiendo con el 57.” aniversario 
de la firma constructora. Su parecido con el Alpha Jet 
se debe en parte a que Dornier participó en su diseño y 
desarrollo. 


de opciones de armas, en las que se incluyen 
hasta sensores de reconocimiento y misiles 
contracarro. 


Versiones francesas 

Además de los Epsilon, CAP 10 y versiones 
biplazas en tándem de los Dassault-Breguet 
Mirage, Francia es uno de los dos países que 
participa en el Dassault-Breguet/Dornier 
Alpha Jet, uno de los más importantes entre- 
nadores y aviones de ataque ligero modernos. 
Diseño de 1969, está propulsado por dos pe- 
queños turbofan SNECMA/Turboméca Lar- 
zac de 1 350 kg de empuje unitario y en él se 
ha adoptado la configuración en ala alta para 
dejar suficiente luz sobre el suelo para las car- 
gas ofensivas subalares. La Luftwaffe emplea 
una versión en cometidos de ataque ligero y 
reconocimiento de primera línea, mientras 
que un modelo de ataque más reciente está 


Conocido como T-36 Halcón en servicio con la Fuerza 
Aérea de Chile, este entrenador a reacción es el 
español CASA C-101BB Aviojet, propulsado por un 
turbofan Garrett de 1 680 kg de empuje. Los cuatro 
primeros ejemplares chilenos se enviaron desde 
España, pero la construcción de los restantes, hasta 
una cifra total de 60, se encargó a ENAER, con factoría 
en Santiago. 
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siendo puesto en producción en Egipto con la 
«denominación de MS2. Todas las versiones 
Senen cabinas presionizadas con asientos lan- 
zables escalonados (usualmente, Martin- 
Baker), así como una amplia opción de 
armas. Debe hacerse también mención del 
menudo y atractivo Microjet 200B, con dos 
pequeños reactores Microturbo y unidad de 
cola en mariposa, con el que se quiere reducir 
al mínimo los costes de instrucción de pilotos. 
El primer 200B voló el 19 de mayo de 1983. 
Otro modelo es el Socata R 235 Guerrier, un 
rentable avión de extraordinaria maniobrabi- 
lidad equipado con un motor de émbolo de 
235 hp, por el que han demostrado especial 
interés varias fuerzas armadas del Tercer 
Mundo interesadas en entrenadores que pue- 
dan también ser empleados como máquinas 
antiguerrilla. 

Tailandia es el principal comprador del in- 
confundible RFB Fantrainer alemán, con 
asientos lanzables en tándem situados delante 
de un ala de implantación media y de una so- 
plante entubada. Esa soplante, una hélice en- 
tubada, está accionada por una turbina Alli- 
son de 420 o 600 hp. 

Desde que el prototipo del modelo italiano 
M.B.326 volase en 1957, Aermacchi ha pasa- 
do a un primer plano de la construcción de 
entrenadores a reacción. El actual M.B.339A 
sigue en la misma línea, con un Viper Mk 632 
de 1800 kg de empuje y asientos Martin- 
Baker decalados en una cabina presionizada. 
SIAI-Marchetti ha vendido gran número de 
ejemplares del SF.260, un bi/triplaza con un 
motor de émbolo de 260 hp y, en ocasiones, 
opciones de armas, y que actualmente se halla 
en producción en la versión SF.260TP, con un 
Ea bohélice de 350 hp. Singapur fue el primer 
cliente del reactor S.211 de la misma compa- 
ñía, con asientos Martin-Baker decalados en 
tándem y un turbofan JT15D de 1 130 kg de 
empuje. Un reactor todavía más ligero es el 
Caproni Vizzola C223 (con un Microturbo de 


Con tres tipos de mimetización distintos, los aviones 
de la fotografía son un McDonnell Douglas A-4J y dos 
TA-4) Skyhawk, que son empleados para simular cazas 
enemigos en el marco del programa de entrenamiento 
de pilotos de la US Navy (foto Robert L. Lawson). 
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La base del entrenamiento avanzado de 
la RAF es el BAe Hawk T.Mk 1. El 
ejemplar de la ilustración sirve en la 
instrucción de armas en la 1.* Unidad de 
Armas Tácticas y está equipado con un 
cañón ventral Aden de 30 mm. 


148 kg de empuje), que aún así puede llevar 
250 kg de cargas, incluso armas, en dos sopor- 
tes del tipo normalizado en la OTAN. 

Para remplazar a los viejos entrenadores 
empleados en Japón (T-33 y T-1), Kawasaki 
está desartollando el XT-4, con asientos lan- 
zables norteamericanos en tándem instalados 
en una cabina presionizada y propulsado por 
dos turborreactores japoneses J3. El primer 
vuelo de este nuevo ejemplar tendrá lugar du- 
rante el año en curso. 

Cuando el tipo checo L-29 fue elegido por 
las fuerzas del Pacto de Varsovia, la empresa 
polaca PZL Mielec continuó produciendo el 
TS-11 Iskra, un biplaza en tándem propulsado 
por un turborreactor SO-3W de 1 100 kg de 
empuje. Se han construido grandes cantida- 
des de ejemplares para la propia Polonia y 
para la exportación, algunos configurados 
como monoplazas de ataque y otros como bi- 
plazas de reconocimiento. En respuesta a un 
requerimiento por un entrenador básico, bi- 
motor de émbolo y biplaza en tándem están 
en la actualidad compitiendo dos modelos, 
ambos con motores de 110 a 150 hp, los M-26 
Iskierka y PZL-110 Koliber. 

La firma rumana ICA (con sede en Brasov) 
está desarrollando tres nuevos entrenadores. 
El ICA-831 Pelican (con un motor de émbolo 
de 290 hp) tiene básicamente la misma célula 

ue el IAR-825TP Triumf (turbohélice PT6A 
de 680 hp), con asientos en tándem y provi- 
sión para cuatro soportes subalares. Apareci- 
do en el Salón de París de 1983, el IAR-99 
Soim presenta asientos decalados en tándem y 
un reactor Viper Mk 632 de 1 800 kg de em- 
puje. Con sus cuatro soportes limpios, alcanza 
una velocidad de 865 km/h. 

La compañía española CASA ha producido 
varias versiones del C-101 Aviojet, diseñado 
en colaboración con Northrop y MBB. Pro- 
pulsado por un turbofan Garrett TFE731 de 
1 590 a 1 950 kg de empuje, el C-101 presenta 
asientos Martin-Baker Mk 10 en tándem y 
puede utilizar varias opciones de armas, siste- 
mas de contramedidas electrónicas y equipos 
de reconocimiento. 

Suiza ha exportado importantes cantidades 
del FFA AS.202 Bravo, un bi/triplaza ligero 
con un motor de 180 hp. Entre sus comprado- 
res figuran ocho fuerzas aéreas. Pilatus cons- 
truye monoplanos de ala baja con las plazas 
en tándem desde 1945. El PC-7 (con un tur- 
bohélice PT6A de 650 hp) se ha convertido en 


El entrenador ENAER T-35 Pillán ha sido diseñado en 
Chile aprovechando componentes de varios modelos 
de la firma Piper. Propulsado por un motor de émbolo 
de 300 hp, el Pillán cuenta con plena capacidad 
acrobática, si bien no se ha previsto que vaya a ser 
utilizado como entrenador de armas. España va a 
recibir 40 ejemplares, a los que se ha dado la 
denominación de Tamiz. 


un best-seller a nivel mundial. El PC-9 (con un 
PT6A de 1 150 hp) es un modelo repotencia- 
do que monta asientos Martin-Baker en tán- 
dem y decalados; fue elegido por British Ae- 
rospace para presentarlo como su propuesta 
de nuevo entrenador para la RAF, pero ésta 
no se interesó por la capacidad de este modelo 
de llevar 1 kg de cargas externas. 

En 1984, la compañía AIDC de Taiwán 
puso en vuelo el primer ejemplar de serie del 
AT-3, con dos turbofan Garrett TFE731 (que 
le dan una excepcional relación carga- 
alcance) y asientos lanzables cero-cero. Este 
aparato presenta cinco soportes externos y 
una bodega interna de armas. 

Los entrenadores a reacción que utiliza ac- 
tualmente la US Navy son el Rockwell T-2C y 
el McDonnell Douglas TA-4F/-4J. El T-2 
Buckeye es un panzudo biplaza en tándem, 
con el ala de implantación media y propulsado 
por dos motores J85; Grecia, país que ha elegido 
este modelo, dispone de una versión cuya 
carga de armas para misiones de ataque as- 
ciende a 1 590 kg. Los TA-4 Skyhawk son ági- 
les versiones en tándem utilizadas en el entre- 
namiento avanzado de combate, comprendida 
la modalidad aire-aire. Ambos modelos pue- 
den operar desde portaviones. 

La empresa yugoslava SOKO ha producido 
importantes cantidades del G2-A Galeb (ga- 
viota), un entrenador biplaza en tándem con 
un motor Viper de 1 130 kg de empuje; en la 
actualidad construye el completamente redi- 
señado Super Galeb, que voló por primera 
vez en 1978. Propulsado por un Viper Mk 632 
de 1 800 kg de empuje, cuenta con asientos 
Martin-Baker decalados en una cabian presio- 
nizada y una amplísima gama de opciones de 
armas, que comprende el contenedor de 
cañón GSh-23L soviético. Su velocidad máxi- 
ma es de 910 km/h. Otra firma, UTVA, cons- 
truye el UTVA-75, un entrenador lado a lado 
con un Avco Lycoming de 180 hp que se utili- 
0 como entrenador y en otros muchos come- 
tidos. 


Grandes Aviones del Mundo 


Mitsubishi K1-46 


Los servicios aliados de inteligencia militar dieron el nombre 
codificado de «Dinah» a un monoplano bimotor japonés de 
reconocimiento que fue uno de los aviones más elegantes de la II 
Guerra Mundial. Pero este no era el único atributo del Ki-46, pues sus 
prestaciones superaban por buen margen a las de la 
mayoría de sus contemporáneos. 


En 1937, al cabo de unos meses de la puesta en servicio del Mitsu- 
bishi Ki-15, un limpio monomotor monoplano biplaza de reconoci- 
miento con aterrizadores principales carenados (que recibiría de 
los Aliados el sobrenombre de «Babs»), la División Técnica del 
Koku Hombu (cuartel general del aire) comenzó a elaborar las es- 
pecificaciones preliminares de su sucesor. A la vista de que los 
aviones de caza en servicio en Europa eran capaces de exceder con 
facilidad los 480 km/h del Ki-15 y de que tanto en la URSS como en 
EE UU se estaban desarrollando cazas comparables, el mayor 
Yuzo Fujita y los ingenieros Ando y Tanaka determinaron que la 
velocidad debería ser la principal cualidad del nuevo avión y deja- 
ron la autonomía como segundo requerimiento de importancia. En 
realidad, la velocidad máxima especificada, de 600 km/h a 4 000 m, 
era casi truculenta, ya que el avión japonés más rápido era por 
entonces el prototipo del caza Kawasaki Ki-28, que alcanzaba sólo 
485 km/h a la cota Óptima. La autonomía exigida era de seis horas a 
una velocidad de 400 km/h y a una altitud de 4 000 a 6 000 m. 
Afortunadamente, los otros requerimientos usuales fueron en cier- 
ta manera obviados y se dio a los diseñadores la libertad de elec- 
ción entre configuraciones mono y bimotoras en las que se usasen 
plantas motrices radiales de 790 a 950 hp (como las Nakajima Ha- 
20-Otsu y Ha-25, o Mitsubishi Ha-26). 

Como Mitsubishi Jukogyo K.K. (Industrias Pesadas Mitsubishi 
S.L.) estaba ya trabajando en un avión de reconocimiento de altas 
prestaciones, el Ki-40 (que derivaba de su propuesta de caza bimo- 
tor Ki-39), la compañía recibió el contrato para el nuevo caza el 12 
de diciembre de 1937. El equipo de diseño, dirigido por Tomio 


Kubo y Joji Hattori, llegó a la rápida conclusión de que el Ki-40 no 
sería capaz de responder a los requerimientos de velocidad impues- 
tos por el Koku Hombu. Con los trabajos en el Ki-40 terminados, 
se abordó un diseño completamente nuevo que, si bien conservaba 
el tren de aterrizaje totalmente retráctil y la disposición bimotora 
del modelo anterior, se caracterizaba por su estrecho fuselaje. Con 
la designación Kitai (célula experimental) de Ki-46, ese avión pre- 
sentaba también alas de escasa sección y un único larguero maestro 
y dos auxiliares. Sus dos tripulantes se alojaban en cabinas separa- 
das, entre las que se encontraba el depósito principal de carbu- 
rante. 

Aunque el motor radial Nakajima Ha-25 era más ligero y poten- 
te que el Ha-26, Mitsubishi se adhirió ahora también a su política 
de equipar sus aviones con motores de diseño propio y eligió un par 
de Ha-26-Ko de 900 hp para el Ki-46. Sin embargo, el equipo de 
diseño de Mitsubishi llegó a la conclusión de que podrían satisfa- 
cerse las prestaciones requeridas si se utilizaban capós muy bien 
ajustados a los motores (que se diseñaron con la colaboración del 
Instituto de Investigación Aeronáutica de la Universidad de 
Tokio), hélices de velocidad constante y grandes ojivas. Los vuelos 
de prueba, que comenzaron en Kagamigahara a finales de 1939. 
demostraron que los diseñadores habían sido demasiado optimis- 


La Ki-46-11 fue la versión más utilizada del Avión de Reconocimiento Tipo 100, cuya 
producción se prolongó hasta 1944. Muchos aviones de esta variante sirvieron en 
unidades equipadas también con los Ki-46-11l en el conflicto del Pacífico. Nótese la 
prominente luz de aterrizaje en pleno morro. 


Grandes Aviones del Mundo 


La Luftwaffe protagonizó vanos intentos de adquirir la licencia de producción del 
10-46 en virtud del Programa de Intercambio Técnico alemano-japonés. El ejemplar 
de la fotografía fue evaluado por la USAAF tras ser capturado a finales de la 
sampaña del Pacífico e impresionó a los pilotos norteamericanos por su autonomía 
y relocidad a alta cota. 


tas: la velocidad máxima lograda por los prototipos Ki-46 era de 
540 km/h a 4 000 m. No obstante, como estos aparatos se revelaron 
muy satisfactorios en todos los demás aspectos, el Koku Hombu 
ordenó su puesta en producción como Avión de Reconocimiento 
Tipo 100 Modelo 1 del Ejército (Ki-46-1) e instruyó a Mitsubishi 
para que procediese con el desarrollo de una versión más potente, 
la Ki-46-I1. Mientras, y como el Ki-46-1 había resultado más lento 
de lo previsto y podría ser interceptado por los cazas más veloces 
Én servicio con los enemigos potenciales de Japón, se le instaló una 
ametralladora orientable de 7,7 mm a fin de darle cierta protección 
en el sector trasero. 

Además de trabajar para la Armada Imperial, Mitsubishi produ- 
cía en esos momentos el avión de reconocimiento Ki-15-II 
(«Babs»), los bombarderos bimctores Ki-21-1 y Ki-21-II («Sally»), 
el bombardero monomotor Ki-50 («Ann»), el avión de reconoci- 
miento táctico y ataque al suelo Ki-51 («Sonia») y el transporte 
bimotor Ki-57 («Topsy») para el Ejército Imperial, de modo que 


Presa codiciada y prácticamente vedada a los cazas aliados cuando se hallaba en 
wuelo, este Ki-46-111 fue sorprendido en tierra y ametrallado, y abandonado por las 
fuerzas japonesas. Este avión llevaba en la deriva los caracteres estilizados que le 
identificaban como una máquina perteneciente a la 17.* Chutai. Del soporte ventral 
de esta variante podía suspenderse un depósito de 460 litros de carburante. 


Este Ki-46-111 de la 3.* Chutai del 81.° 
Sentai, basado en la isla de Java en 
1944, lleva la imprimación marrón mate 
original como color mimético en las 
superficies superiores. Con unas 
prestaciones excelentes, especialmente 
entre los 8 000 y 10 000 m, este modelo 
podía sobrevolar los aeródromos 
aliados con total impunidad. 


tanto sus instalaciones como su personal cualificado se hallaban a 
pleno rendimiento. En consecuencia, costó cierto tiempo que la 
producción del Ki-46 adquiriese un tempo adecuado y los primeros 
(y pocos) aviones de serie fueron entregados para la evaluación 
Operativa en la primavera de 1940. A medida que se dispuso de 
más Ki-46-1, comenzó el entrenamiento de tripulaciones en la Shi- 
moshizu Rikugun Hikogakuko (Escuela de Vuelo del Ejército de 
Shimoshizu) en previsión de la entrada en servicio del Ki-46-II. 

Hacia la primavera de 1941 el Ejército Imperial había pedido no 
menos de 368 aviones Ki-46, pero la cadencia de producción se 
mantenía al lamentable ritmo de cuatro ejemplares mensuales. Sin 
embargo, estaban ya en camino las mejoras del tipo básico y Mitsu- 
bishi recibió el encargo de dar por terminada la producción de los 
Ki-15 y Ki-30 y reasignar personal e instalaciones al programa del 
Ki-46. Los resultados de tal decisión se notaron casi inmediatamen- 
te: el ritmo de producción ascendió a 10 unidades en noviembre de 
1941 y fue aumentando hasta alcanzarse una cifra máxima de 75 
unidades en marzo de 1944. 


Nueva versión 


Mientras los directivos de producción de Mitsubishi se afanaban 
en la reorganización de sus instalaciones y el aumento de los ritmos 
de entrega, sus colegas del departamento de ingeniería procedían 
con el desarrollo del Ki-46-II. Para propulsar esta versión, Mitsu- 
bishi eligió su nuevo radial Ha-102, un derivado del Ha-26 equipa- 
do con un sobrecompresor de dos velocidades y estabilizado a 
1 080 hp en despegue y a 1 055 hp a 2 800 m; además, ese motor no 
requería el rediseño de los capós, pues su diámetro total era idénti- 
co al del Ha-26. Pronto se demostró que la elección había sido 
correcta, pues el Ki-46-I1, puesto en vuelo en marzo de 1941, supe- 
ró ligeramente la velocidad máxima especificada en principio por el 
Koku Hombu y alcanzó los 604 km/h a 5 800 m. Con la producción 
del Ki-46-II, puesto en vuelo en marzo de 1941, superó ligeramente 
la velocidad máxima especificada en principio por el Koku Hombu 
y alcanzó los 604 km/h a 5 800 m. 

Durante las primeras evaluaciones operativas se registraron fre- 
cuentes bloqueos de las tuberías de combustible por evaporación 
en condiciones de humedad y calor. Para hallar una solución a ese 
problema, que afectaba tanto a la versión con el Ha-26-Ko como a 
la del Ha-102, se llevaron a cabo evaluaciones en climas cálidos en 


Los dos cañones Ho-5 de 20 mm en la 
proa y el Ho-203 de 37 mm de tiro 
oblícuo hacia arriba demuestran que 
este avión era un Ki-46-111 Kai, un 
derivado de interceptación a alta cota 
del Ki-46-111. Se produjeron 
aproximadamente 200 ejemplares 
destinados a combatir a los 
bombarderos B-29 de la USAAF. 

El ejemplar de la ilustración perteneció 
a la 17.* Compañía Independiente 

de Caza. 


Formosa en junio de 1940 utilizando un Ki-46-1 y en junio de 1941 
con un Ki-46-II. La resituación de las tuberías de combustible en 
torno a los motores y el paso de un carburante de 87 octanos a otro 
de 92 corrigieron satisfactoriamente la situación. Pero más difícil 
solución tenía la debilidad inherente de los aterrizadores principa- 
les, que tendían a fallar en el curso de aterrizajes fuertes. Ello se 
rectificó parcialmente con la adición de un miembro trasero de re- 
fuerzo más resistente, pero no llegó a curarse totalmente. 

Mientras que los Aliados se veían obligados a utilizar aviones 
inadecuados en sus operaciones encubiertas de preguerra (por 
ejemplo, el transporte Lockheed 12 empleado por británicos y 
franceses en 1939-40 para fotografiar instalaciones militares en 
Alemania e Italia, y el Consolidated LB-30 adaptado por los nor- 
teamericanos para inspeccionar las islas japonesas en el Pacífico 
Occidental), el Ejército Imperial había sido lo suficientemente pre- 
visor al encargar el Ki-46, un avión especializado de reconocimien- 
to estratégico cuyas prestaciones le hacían prácticamente inmune a 
la interceptación por parte de los obsoletos cazas'que por entonces 
tenían desplegados en la zona los Aliados. Asignados a siete Doku- 
ritsu Dai Shijugo Chutai (compañías independientes) en el verano 
de 1941, los Ki-46-II obtuvieron fácilmente la cobertura total de las 
áreas que los japoneses pretendían atacar a comienzos de la cam- 
paña del Pacífico. Por ejemplo, operando desde Camboya en octu- 
bre de 1941, esos aviones supervisaron las futuras zonas de desem- 
barco en Malasia. Más tarde, en las vísperas de la gran ofensiva 
nipona, pequeños destacamentos de las Dokuritsu Dai Shijugo 
Chutai n.° 50, 51 y 81 fueron asignados a la 3.* Hikoshidan (divi- 
sión aérea) para operar contra las fuerzas de la Commonwealth en 
Malasia, en tanto que destacamentos del 8.” Sentai (regimiento) y 
de la 76.* Dokuritsu Dai Shijugo Chutai se encuadraron en la 5.* 
Hikoshidan para actuar sobre las Filipinas. Otras compañías de 
Ki-46-II comenzaron a apoyar las operaciones en China a medida 
que se constituyeron nuevas unidades en Japón. 

A partir de diciembre de 1941, las fuerzas japonesas iniciaron su 
rápida expansión a través de Malasia, las Filipinas y las Indias 
Orientales neerlandesas. Los Ki-46 desplegados en Timor empeza- 


Mitsubishi Ki-4 


ron a aparecer sobre el norte de Australia y, desde bases en Birma- 
nia y las islas Andamán, reconocieron áreas de la India. Las tripu- 
laciones de los «Dinah» (como llamaban los Aliados al Ki-46), en- 
frentadas a modelos de prestaciones tan inferiores como los Hurri- 
cane y P-40, actuaron sin ningún problema y proporcionaron al alto 
mando japonés una valiosa información fotográfica de las instala- 
ciones enemigas. Como la cobertura radárica aliada en el teatro no 
era suficiente, incluso la aparición de modelos mejores como los 
Spitfire y Lightning no alteró sustancialmente la situación. 


Capacidad incrementada 

Sin embargo, y en previsión de que la oposición aérea enemiga 
se incrementase, en mayo de 1942 el Koku Hombu había instruido 
a Mitsubishi para que iniciase una versión mejorada del Ki-46. Ca- 
racterizado exteriormente por una sección de proa rediseñada que 
comportaba una nueva cubierta sobre el asiento del piloto, sin el 
escalón entre el morro y la sección dorsal del fuselaje, el primero 
de los dos prototipos Ki-46-III voló en diciembre de 1942. Propul- 
sado por dos motores Ha-112-II estabilizados a 1 250 hp a 5 800 m. 
el Ki-46-III alcanzaba una velocidad punta de 630 km/h a esa alti- 
tud. Puesto en producción junto al Ki-46-11 (el perezoso ritmo de 
entrega del motor Ha-112-II impidió que se concentrase la produc- 
ción en el nuevo modelo de avión), el Ki-46-III sirvió para incre- 
mentar la inmunidad de este tipo a la interceptación. Sin embargo. 
la mayor disposición de radares y de cazas mejores dio a finales de 
1943 a los Aliados más oportunidades contra los «Dinah». Desgra= 
ciadamente para los pilotos japoneses, una versión más avanzada 
del Ki-46 (la Ki-46-IV que, con motores turboalimentados, habia 
volado en febrero de 1944) no llegó a entrar en producción debida 


Un diseño que no estuvo a la altura de las expectativas, el Ki-46-11l Kai montaba uma 
considerable potencia de fuego, con 200 cartuchos para los cañones de proa y oche 
cargadores de 25 disparos para el cañón oblícuo, pero un régimen de trepada y una 
maniobrabilidad poco adecuadas echaron a perder sus posibilidades como 
interceptador a alta cota. 


Grandes Aviones del Mundo 


que por entonces los japoneses daban mayor prioridad a la fabri- 
ión de los cazas necesarios para defensa de la metrópoli. Las 
didas comenzaron a aumentar, pero el Ki-46-III, e incluso el ya 
jo Ki-46-I1, siguieron en activo durante la campaña de las Filipi- 
, en 1944-45, e insistieron en sus salidas de reconocimiento de 
bases de las Superfortalezas Volantes en las Marianas durante 
Cuando Japón se vio obligado a adoptar una postura defensiva, 
cuartel general imperial aceptó la urgencia de desplegar inter- 
“ceptadores pesadamente armados para defender las islas metropo- 
Etanas de los bombarderos aliados. De acuerdo con ello, y como el 
Ki-46-III era 80 km/h más veloz que el por entonces caza bimotor 
normalizado del Ejército Imperial (el Kawasaki Ki-45 Kai-Ko), el 
Rikugun Kokugijutsu Kenkyujo (Instituto de Investigaciones Ae- 
rotécnicas del Ejército) recibió el encargo de desarrollar un caza 
interceptador a alta cota que utilizase la célula del rápido aparato 
de reconocimiento. Los trabajos de diseño de esta versión comen- 
zaron en junio de 1943 y las modificaciones supusieron la elimina- 
ción del equipo fotográfico y la instalación de dos cañones de 20 
mm en el morro y de uno de 37 mm tirando oblicuamente hacia 
arriba desde la sección central del fuselaje. Modificada en una de 
las líneas de montaje del Tachikawa Dai-Ichi Rikugun Kenkyujo 
(Primer Arsenal Aéreo del Ejército, en Tachikawa), la versión de 
interceptación recibió la designación Kitai de Ki-46-III Kai y la de- 
nominación militar de Caza de Defensa Aérea Tipo 100 del Ejérci- 
10. Esta variante entró en servicio en octubre de 1944 y posterior- 
mente operó con los Sentai n.° 28 y 106, la 16.? Dokuritsu Hikotai 
fala independiente) y las Dokuritsu Dai Shijugo Chutai n.** 4, 16, 
81, 82 y 83. El Ki-46-III Kai decepcionó frente a las incursiones 
diurnas de los B-29, ya que su régimen de trepada era insuficiente 
para un interceptador y era fácil presa para los artilleros de los 
polimotores a causa de su inexistente blindaje y a la ausencia de 
depósitos autosellantes. Más aún, como estaba desprovisto de 
radar de interceptación este modelo perdió su efectividad parcial 
cuando los B-29 comenzaron a actuar de noche. 

Dictado también por el cambio de la situación militar, se propu- 
sieron también las versiones de ataque al suelo KĶi-46-III Otsu, 
Ki-46-III Hei y Ki-46-IV Otsu, que debían utilizar células modifica- 
das de las variantes Ki-46-III y Ki-46-IV. Sin embargo, la falta de 
tripulaciones, por no mencionar la de protección para los depósi- 
tos, supuso que sólo se construyesen unos pocos ejemplares, a fina- 
les de la guerra. Por el contrario, las primeras modificaciones de 
células Ki-46-II en triplazas de entrenamiento Ki-46-II Kai tuvie- 
ron éxito y unos pocos de esos aviones sirvieron junto a los Ki-46-1 
y Ki-46-I1 en el Shimoshizu Rikugun Hikogakuko. 

Si bien el Ki-46 había defraudado en el papel de caza y de apara- 
to de ataque al suelo, el Ejército Imperial no podía aducir ninguna 
queja referente a las versiones de reconocimiento. Ello se demues- 


Variantes del Mitsubishi Ki-46 


tra al constatar los débiles esfuerzos realizados para poner en pro- 
ducción los previstos sucesores del Ki-46, el Tachikawa Ki-70 y el 
Mitsubishi Ki-95. En el caso de los Aliados, el alto concepto que 
éstos tenían del «Dinah»-se vio corroborado mediante la evalua- 
ción de algunos ejemplares capturados: los pilotos de la Unidad de 
Inteligencia Técnica Aérea comentaron de forma muy favorable 
sus prestaciones y características de pilotaje. Ello constituye un 
gran tributo a la previsión del mayor Fujita, que ya en 1937 había 
pedido un avión que fuese capaz de superar en un 25 % la veloci- 
dad del avión japonés más rápido de ese momento. La producción 
del Ki-46 ascendió a un total de 1 742 ejemplares, salidos todos 
ellos de la cadena de montaje que Mitsubishi tenía en Nagoya. 


Corte esquemático del Mitsubishi Ki-46-111 


1 Luznavegación estribor 

2 Borde marginal estribor 

3 Larguero delantero alar 

4 Larguero maestro 

5 Larguero trasero auxiliar 

6 Alerón estribor 

7 Articulaciones alerón 

8 Carenado articulación 
mando alerón 


67 Acristalamiento trasero (fijo) 
na 


70 Revestimiento dorsal 

71 Depósito maestro fuselaje 

72 Asideros acceso 

73 Larguero cabina 

74 Tubos conducción carburante 

75 Anillos fijación cámara sección 
central 


9 Compensador fijo alerón 
10 Registros acceso 
11 Varilas mando 
12 Depósito carburante 

borde ataque 

13 Puntos acceso y llenado 
14 Costilla maestra 
15 Larguero central 
16 Depósito central carburante 
17 Depósito trasero carburante 
18 Perfil fap 
19 Sección externa flap estribor 
20 Carenado trasero góndola 


estribor 

21 Depósito trasero sección 
interna alar 

22 Depósito central sección 


25 Miembro bancada motor 

26 Flaps refrigeración 

27 Ranura escape 

28 Carenado anular interno capó 
29 Conducto admisión aire 

30 Ranura toma aire 


33 Mordaza arranque 

34 Buje hélice 

35 Reductor hélice 

36 Capó anular 

37 Motor radial Mitsubishi Ha-112 


Ki-46: prototipos de un biplaza de reconocimiento 

1opulsado por dos motores radiales de 14 cilindros 

itsubishi Ha-26-Ko, estabilizados a 680 hp en despegue 
y a 900 hp a 3 600 m, y equipados con hélices tripalas de 
velocidad constante 
Ki-46:-1: aviones de preserie, producidos con la 
denominación de Avión de Reconocimiento Tipo 100 
Modelo 1 del Ejército; con la excepción de cambios 
minimos de equipo, estos aviones eran esencialmente 
idénticos a los prototipos; el operador de radio servía una 
ametralladora orientable Tipo 89 de 7,7 mm para la 
defensa trasera; la producción de los Ki-46 y Ki-46-1 
ascendió a 34 ejemplares 
Ki-46-1l: principal versión de producción, denominada 
Avión de Reconocimiento Tipo 100 Modelo 2 del 
Ejército; difera del Modelo 1 en que estaba propulsado 
por motores más potentes y en que su capacidad de 
carburante había do de 1 490a 1 675 litros 
mediante la adición de depósitos en los bordes de ataque 
alares; sus motores eran Mitsubishi Ha-102 estabilizados 
a 1 080 hp en despegue y a 1 055 hp a 2 800 m; mejoras 
introducidas progresivamente en el transcurso de la 
producción incluyeron el paso de un carburante de 87 
octanos a otro de 92 y el refuerzo de ls aterrizadores 
principales: su producción fue de 1 093 ejemplares 

+-46-1 Kal: designación Kitai asignada a una corta serie 
de Ki-46-Il modificados en entrenadores de conversión; 
el depósito principal entre el piloto y el operador de radio 
perdió tamaño y capacidad a fin de dejar espacio para una 
Segunda cabina sobreelevada y un parabrisas escalonado 
para el instructor; este tipo fue denominado Entrenador 
poeu Tipo 100 del Ejército 

:tras la evaluación de dos prototipos, esta 

versión mejorada entró en producción como Avión de 
Reconocimiento Tipo 100 Modelo 3 del Ejército; estaba 
propulsada por dos motores radiales de inyección directa 
Mitsubishi Ha-112-1lestabilzados a 1 500 hp en 


despegue ya 1 250)025 800 m; modificaciones de 
importancia introducidas en este modelo comprendieron 
un parabrisas rediseñado de perfil integrado, el 
incremento de la capacidad interna de carburante a 1 895 
litros, provisión para un. ventral lanzable de 460 
litros y la eliminación de la única ametralladora; los 
aviones de serie tardía incorporaron también escapes 
individuales; se completaron 609 ejemplares, 

Ki-46-Ml! Kai: conversión de caza del Ki-46-1II, con dos 


S Aikugun Kg ul Kenkyujo y la producción de este 
igun jijutst ujo. 

Gaza de Delensa Aérea Tipo 100 del 

Tachikawa Dai-ichi Rikugun Kokusho 

Ki-46-I1 Otsu y Hei: conversiones de células de Ki-46-111 
para obtener aviones de ataque al suelo necesarios para 
repeler invasiones; dos cañones de tiro frontal Ho-5 de 
20 mm en el morro y, en la versión Hei, posibilidad de 
llevar bombas en soportes externos; sólo se completaron 


unos pocos Ki-46-IIOtsu, designados Avión de Ataque 

al Suelo Tipo 100 del Ejército; lK-46l Hei no pasó de 
royecto 

148: firmo desarrollo del modelo de 

reconocimiento, p motores 


mantenian la potencia de proyecto de 1 250 hp hasta los 
8 200 m; se evaluaron cuatro prototipos pero la 
producción del Ki-46-1V, al que los militares 
denominaron Avión de Reconocimiento Tipo 100 
Modelo 4 del Ejército, no llegó a materializarse; de la 
misma forma, tampoco se pudo poner en marcha la 


construción en serie de dos p 

interceptación y de ataque , Cuyo armamento 
correspondia, respectiwamente, al de las varantes K-46- 
lll Kai y Ki-46-1 Hei 


38 Colector escapes 

39 Acristalamiento proa, de perfil 
integrado 

40 Revestimiento protector interior 

41 Sección fija acristalamiento 

42 Paneles morro 


45 Acceso proa y (opcional) 
abertura para cámara 
46 Depósito carburante 
proa (opcional) 
47 Cuaderna delantera fuselaje 
48 Pedales timón dirección 


estribor 
55 Sección deslizable cubierta 
cabina 
56 Apoyacabeza 
57 Blindaje dorsal piloto (13 mm) 
loto 


60 Estructura soporte asiento 

61 Articulación varilla mando 

62 Raiz borde ataque 

63 Unión larguero delantero alar a 
cuaderna fuselaje 

64 Sección central larguero 
maestro 


65 Varillas accionamiento mandos 
alares 
66 Guía cubierta 


76 Panel ventral deslizable 
77 Palanca accionamiento panel 
ventral 
78 Acristalamiento ventral 
79 Comportamiento sección 
central 
80 Estiba cámara sección central 
81 Cuaderna soporte 
82 Estructura fuselaje 
83 Luz dorsal identificación 
84 Antena 
85 Acometida antena 
86 Instalación radio 
87 Soportes amortiguadores 
vibración 
88 Ventanilla lateral sección 
central 
89 Instalación cámara principal 
reconocimiento 
90 Cabina trasera 
91 Acristalamiento fijo 
92 Sección deslizable cubierta 
93 Costillas cubierta 
94 Mamparo trasero 
95 Guía cubierta 
36 Alojamiento ametralladora 
(eliminada en esta versión) 
97 Acristalamiento terminal 
cubierta 
98 Revestimiento fuselaje 
99 Estructura fuselaje 
100. Cuadernas fuselaje 
101 Cables mando superficies cola 
102 Tubo izamiento 


El profundo rediseño de la sección de 
proa fue el principal rasgo distintivo del 
Ki-46-111, una versión en la que se 
mejoraron las prestaciones y se 
aumentó la autonomía a seis horas 
mediante el incremento de la capacidad 
de combustible. El ejemplar de la 
ilustración fue uno de los construidos 
con escapes individuales para los 
motores, disposición que aumentaba el 
efecto de empuje de los gases. 


103 Carenado encastre deriva 

104 Estabilizador estribor 

105 Contrapeso timón profundidad 

106 Timón profundidad estribor 

107 Articulación timón profundidad 

108 Borde ataque deriva 

109 Larguero delantero deriva 

110 Estructura deriva 

111 Fijación antena 

112 Contrapeso timón dirección 

113 Articulación superior timón 
dirección 

114 Estructura timón dirección 

115 Compensador timón dirección 

116 Mando timón dirección 

117 Carenado articulación control 
compensador 

118 Puntual timón dirección 

119 Sección interior fuselada 
timón dirección 

120 Luz navegación cola 

121 Compensador timón 
prolundidad 

122 Articulación control 
compensador 

123 Estructura timón profundidad 

124 Articulación timón profundidad 

125 Contrapeso timón profundidad 


126 Estructura estabilizador 

127 Larguero delantero 
estabilizador 

128 Cables de control 

129 Costillas 

130 Miembro integral fuselaje- 
largueros delanteros deriva y 
estabilizadores 

131 Guía retracción aterrizador 


y 
132 Ami juador 
133 [rie retracción 
aterrizador caudal 
134 Estructura soporte 
135 Aterrizador caudal, retráctil 
136 Puertas aterrizador 
137 Revestimiento ventral fuselaje 
138 Larguero inferior 
139 Acceso primeros auxilios 
140 Registro acceso e inspección 
141 Revestimiento fuselaje 
142 Estribo retráctil acceso 
tripulación 
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143 Carenado borde fuga 
encastre alar 


144 Estructura sección interna flap 


145 Carenado terminal góndola 


babor 
146 Sección externa lap babor 
147 Perfil del flap 

148 Articulaciones alerón 

149 Compensador fijo alerón 

150 Estructura alerón babor 

151 Carenado articulación control 


alerón 

152 Estructura borde marginal 
babor 

153 Luz navegación babor 
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154 Larguero delantero 
155 Tubo pitot 

156 Costillas lares 
157 Estructura alar 

158 Registros acceso 
159 Larguero maestro alar 

160 Depósito carburante en borde 


ataque 
161 Puntos llenado e inspección 


162 Depósito central alar 

163 Depósito trasero alar 

164 Formeros góndola 

165 Mamparo/cuaderna 

166 Fijación bancada anular motor 

167 Depósito aceite góndola babor 

168 Ranuras escape 

169 Depósito central sección 
interna alar 

170 Depósito trasero sección 
central alar 

171 Fijación larguero maestro alar 

172 Fijación larguero delantero alar 

173 Costilas borde ataque 

174 Estructura capó motor 
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175 Cuaderna capó 

176 Bancada anular motor 

177 Martinete retracción 
aterrizador 

178 Flaps refrigeración 

179 Articulación para aterrizador 

180 Miembro inferior soporte 
bancada motor 

181 Escape 

182 Puerta aterrizador 

183 Pata aterrizador 

184 Rueda babor 

185 Ejo 

186 Cable freno 

187 Articulación amortiguación 

188 Pata amortiguadora 

189 Toma inferior aire 

190 Capó anular motor 

191 Carenado interno motor 

192 Alojamiento reductores hélice 

193 Hélice tripala Sumitomo 

194 Ojiva 

195 Mordaza arranque 

196 Buje hélice 

197 Conducto admisión aire 

198 Ranura toma aire 

199 Soporte depósito ventral 

200 Depósito ventral auxiliar 

carburante, 460 litros 
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Especificaciones técnicas 


Mitsubishi Ki-46 II 

[Avión de Reconocimiento Tipo 100 Modelo 2 del Ejército) 
Tipo: bimotor biplaza de reconocimiento 

Planta motriz; dos motores radiales, de 14 cilindros en doble estrella, 
Mitsubishi Ha-102 (Ejército Tipo 1), de 1 050 hp de potencia 

unitaria nominal 

Prestaciones: velocidad máxima 600 km/h, a 5 800 m; velocidad de crucero 
425 km/h, a 4 000 m; trepada a 8 000 m en 17 minutos 58 segundos; techo de 
servicio 10 700 m; alcance máximo 2 470 km 

Pesos: vacío 3 260 kg; máximo en despegue 5 800 kg 

Dimensiones: envergadura 14,70 m; longitud 11,00 m; 

altura 3,88 m; superficie alar 32, 00 m? 

Armamento: una ametralladora móvil Tipo 89 de 7,7 mm 

para la defensa trasera 


Ilustrado en uno de los muchos esquemas de mimetización aplicados a 
los aviones japoneses durante la II Guerra Mundial, este Ki-46-11 luce el 
emblema del tigre correspondiente a la 18.° Chutai del 82.* Sentai y fue 
empleado en Manchuria en 1944. En la cabina trasera se aprecia la 
ametralladora orientable, que en ocasiones llegó a ser eliminada por las 
propias unidades usuarias de este modelo. De los rasgos negativos de 
este avión pueden destacarse sus aterrizadores, propensos a la rotura, 
pero entre los positivos se cuentan el ceñido carenado de los capós de 
los motores, que mejoraba el sector visual lateral del piloto, y la escasa 
sección alar, una de las características que más influían en las 
excelentes prestaciones generales de este modelo. 
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53. Squadron (continuación) 


El Consolidated Liberator era el 
món antisubmarino más efectivo 
ahora disponible y el 53.” Squadron 
esperó hasta poder reequiparse con 
El, utilizando mientras los Armstrong 
Whitworth para mantenerse ocupado. 
Los primeros Liberator llegaron al es- 
suadrón en mayo de 1943, y un mes 

més comenzó las patrullas en su 
antiguo terreno favorito, el golfo de 
Wizcaya. Entonces, los alemanes esta- 
ban empleando grupos de bimotores 
Junkers Ju 88 para atacar a los aviones 
«del Mando costero y el escuadrón se 
amo obligado a librar bastantes comba- 
tes y consiguió destruir algunos de los 
atacantes. Al acabar el año, el reflec- 
tor Leigh comenzó a entrar en servicio 
con el Mando Costero para facilitar 
los ataques antisubmarinos nocturnos 
y el escuadrón fue temporalmente re- 
tirado de las operaciones para que pu- 
diese perfeccionar esa técnica. En di- 
cembre estaba empleando sus Libera- 
tor por la noche y a menudo llevaba a 
cabo vuelos lanzadera a Gibraltar 
para regresar de día y atacar algún 
submarino por el camino. 

El escuadrón se centró en los acce- 
sos occidentales durante 1944 y reali- 
ző un gran número de ataques a U- 
boote en este período, hundiendo al- 
Ee de ellos. Estas operaciones se 

levaron a cabo de noche con la ayuda 
del reflector Leigh, y hasta la prima- 
wera de 1945 el 53.9 no volvió a las 
operaciones diurnas. Por entonces 
tenía su base en Islandia y su trabajo 
incluía reconocimientos meteorológi- 
cos y patrullas ocasionales sobre ice- 
bergs. 

Al terminar la guerra en Europa, el 
escuadrón volvió a Gran Bretaña, 
acabó por ser transferido al Mando de 
Transporte y se modificaron sus Libe- 
rator para trasladar tropas desde y 
hacia la India. El 53.? operó en ese co- 
metido, con éxito, durante un año 
hasta el 15 de junio de 1946, en que 


fue disuelto en Upwood. Sin embar- 
go, el 1 de noviembre de 1946, el 
187. Squadron fue reconvertido en el 
53.” en Netheravon. Se trataba ahora 
de otro escuadrón de transporte, pero 
el nuevo 53.° volvió a su antigua fun- 
ción de apoyo al Ejército, para lo que 
entró a formar parte del 46.” Group, 
encargado de suministrar transporte a 
las operaciones del Ejército. Utilizó 
Douglas Dakota para esta función, 
que en algunas ocasiones supuso tam- 
bién el remolque de planeadores, al 
menos al principio. Ésto lo llevó a 
participar en vuelos continentales y 
después, en 1948, a tomar parte en el 
puente aéreo de Berlín. 

Sin embargo, los aviones del escua- 
drón fueron pronto transferidos a 
otras unidades equipadas con Dakota 
y el 53.° fue disuelto en Waterbeach el 

1 de julio de 1949. Un nuevo 53.2 
Squadron se constituyó al día siguien- 
te en Topcliffe. Tras equiparse con 
Handley Page Hastings, comenzó a 
cubrir las rutas de larga glistancia del 
Mando de Transporte a través de 
Oriente Medio y la India hacia Extre- 
mo Oriente. Como parte de la fuerza 
de Hastings, también se vio envuelto 
en operaciones de auxilio aéreo, tales 
como evacuación de ciudadanos en 
áreas hostiles y también en lanzamien- 
to de paracaidistas en la campaña de 
Suez en 1956. Este fue el canto del 
cisne del 53.° con los Hastings, pues 
rápidamente se convirtió en la segun- 
da unidad equipada con el transporte 
pesado Blackburn Beverley, en enero 
de 1957. Éste fue usado tanto en las 
rutas como en apoyo al Ejército, gra- 
cias a sus fenomenáles prestaciones de 
despegue y aterrizaje cortos para se- 
mejante avión. Pero una serie de res- 
tricciones económicas comenzó a caer 
sobre la RAF en los años sesenta y el 
53. fue disuelto en Abingdon el 28 de 
junio de 1963 y acabó absorbido por el 
47.* Squadron. 


Los cuatro motores Centaurus de un Blackburn Beverley C.Mk 1 del 53.° Squadron en 
Adén levantan una pequeña tormenta de arena. El 53.* Squadron utilizó los Beverley 
durante seis años, hasta que la unidad se fusionó en 1963 con el 47.* Squadron. El 
Beverley era por entonces el avión más grande de la RAF (foto MoD). 


El escuadrón siguió destinado al 
transporte pesado, pues el 1 de no- 
viembre de 1965 se volvió a formar en 
Fairford con el Short Belfast C.Mk1. 
Este enorme aparato, capaz de llevar 
más carga, y de mayor tamaño que 
Cualquier otro avión de la RAF, sirvió 
solo en el 53.°. Realizó vuelos por 
todo el mundo, transportando heli- 
cópteros, misiles, vehículos y todo lo 
necesario para ayudar a las fuerzas 
británicas en donde lo necesitasen. El 
escuadrón operó con diez aviones du- 
rante once años, y aún les quedaban 


muchos más años de servicio cuando 
por otra restricción en la defensa el 
53.° fue disuelto en Brize Norton el 14 
de setiembre de 1976. 


El 53.° fue la única unidad que operó 
con el Short Belfast, el primer avión 
británico diseñado desde el principio 
para el transporte militar de largo 
alcance. El 53.* fue disuelto en 1976 y 
sus aviones fueron desguazados o 
vendidos. Así perdió la RAF uno de sus 
elementos más valiosos. 


54.” Squadron 


Al principio se pensó que el 54.2 
Squadron, formado en Castle Brom- 
wich el 15 de mayo de 1916, fuese una 
unidad de la Defensa Metropolitana, 
encargada de la protección de Bir- 
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mingham, Coventry, Nottingham y 
Lincoln; de hecho, la unidad empezó 
así, pero al mes siguiente un cambio 
administrativo obligó al escuadrón a 
suministrar un núcleo al 38.” Squa- 
dron, reformado el 14 de julio para in- 
corporarse en la Defensa Metropolita- 
na, y el 54. entonces se preparó para 
ser trasladado a Francia, reequipán- 
dose con Sopwith Pup en setiembre y 
llevándolos a Francia el 24 de diciem- 
bre de 1916. 

El Pup dio al escuadrón la igualdad 
con los cazas alemanes de aquella 
época y el 54.* se labró rápidamente 
una buena reputación en los combates 
individuales. También se centró en 
ataques a los globos cautivos enemi- 
gos en la batalla de Arrás, a comien- 
zos de 1917, para seguir aquel año en 
la lucha en Messines, Ypres M Cam- 
brai. Hacia el final del año, los Pup 
fueron dotados con una ametralladora 
adicional sobre la sección central alar 
y con bombas bajo el fuselaje, pero el 
avión era demasiado ligero para 
aguantar ese peso extra. En diciembre 
de 1917 el Pup fue sustituido por el 


Con los motores en marcha antes de una salida, los Bristol Bulldog Mk IA del 54.° 
Squadron en Hornchurch, a comienzos de los años treinta. Por entonces se habia 
asignado al escuadrón una banda amarilla como distintivo, muy impopular por sus 
connotaciones de cobardía. Más tarde se cambió por una divisa blanca y roja. 


Sopwith Camel. Este modelo fue 
usado por el escuadrón durante una 
gran parte de 1918 en operaciones con 
el 5.° Ejército, ocupándose en febriles 
ataques a baja altura durante la fructí- 
fera ofensiva alemana de marzo y, 
otra vez, al final de la ofensiva aliada 
en otoño. 

Tras el armisticio, el escuadrón per- 


maneció en Alemania hasta febrero 
de 1919, en que volvió a Gran Bretaña 
y fue disuelto en Yatesbury el 25 de 
octubre de 1917. 

El 54.° se formó de nuevo en Horn- 
church el 15 de enero de 1930; utilizó 
aviones Armstrong Whitworth Siskin 
Mk IIIDC hasta la llegada de sus Bris- 
tol Bulldog en el verano. Durante el 


54.? Squadron (sigue) 


icio de defensa aérea en Hornchurch, en 1938. Con asistencia de la prensa, los 


pilotos del 54.* corren hacia sus Gloster Gladiator para simular una alerta. Nótese 
que por entonces cada Gladiator llevaba su propia versión de la decoración de la 


deriva (foto John D. R. Rawlings). 


estío siguiente se preparó lo suficiente 
para Tia presentarse en el festival 
de la RAF en Hendon. Su primer es- 
quema de insignia individual fue, ofi- 
cialmente, una banda amarilla a lo 
largo del fuselaje, pero las connota- 
ciones de ese color no eran del agrado 
del escuadrón y, por eso, se cambió a 
una banda roja con faja diagonales 
blancas, 

En 1936 los Bulldog fueron reem- 
plazados por los Gloster Gauntlet, 
que se quedaron con el escuadrón 
menos de un año, pues en 1937 fue 
reequipado con los Gloster Gladiator, 
antes de prepararse para la guerra y 
recibir en marzo los Supermarine 
Spitfire. 

El 54.° pasó a ser operacional a la 
vez que estalló la II Guerra Mundial y 
efectuó St primera patrulla el 6 de se- 
tiembre. Hubo poco trabajo durante 
la «falsa guerra», aunque en febrero 
de 1940 una patrulla de tres aviones 
derribó un Heinkel He 111 en la costa 
de North Kent. Sin embargo, en mayo 
el escuadrón se vio envuelto en una 
gran actividad con patrullas a través 
de Bélgica para cubrir la evacuación 
de las Tonis en Dunkerque. Desde 
entonces, la unidad estuvo luchando 
todo el tiempo, pues la Luftwaffe vol- 
vió su atención al canal de la Mancha, 
el estuario del Támesis y, después, al 
sudeste de las islas durante la batalla 
de a Excepto durante dos 
períodos de descanso (de una semana 
cada uno), el escuadrón se lanzó de 


lleno a todos los combates de dicha 
batalla, hasta el 3 de setiembre, en 
que no sólo el 54.* estuvo a punto de 

lesaparecer como unidad operativa, 
sino que su base en Hornchurch fue 
duramente bombardeada. Se retiró a 
Yorkshire M se reequipó, volviendo a 
Hornchurch en febrero de 1941, A su 
vuelta, emprendió salidas ofensivas, 
tomando parte en las patrullas del 
canal y en las misiones de escolta a 
bombarderos en lasgincursiones sobre 
Francia. Durante la primavera, el ve- 
rano y el otoño de 1941, el escuadrón 
se dedicó a la ofensiva, retirándose a 
Escocia durante el invierno. Allí reali- 
zó patrullas de convoyes y de defensa 
costera durante ocho fatigosos meses 
antes de ser retirado para su desplie- 
gue en ultramar. 

El escuadrón zarpó a Gran Bretaña 
en junio de 1942 y llegó a Australia 
tres meses después, siendo el primer 
escuadrón de la RAF con base allí. El 
propósito era ayudar a los australia- 
nos a defender el norte de su país de 
un posible ataque japonés, y el escua- 
drón se estableció en Darwin. En 
enero de 1943 ya era operacional y 
realizó escoltas de convoyes e inter- 
ceptaciones contra las incursiones aé- 
reas japonesas. El 6 de febrero la uni- 
dad consiguió su primera victoria 
sobre los nipones, y al mes siguiente 
fueron destruidos seis aparatos. Du- 
rante casi todo 1943 hubo una suce- 
sión constante de incursiones para el 
54.°, pero cuando el enemigo se cen- 


El escuadrón mantuvo su despliegue a nivel mundial al reequiparse con el Phantom 
FGR.Mk 2 en los años setenta. Para ello adoptó el repostaje en vuelo; en la 
fotografía aparece uno de sus Phantom recibiendo carburante de un Victor. 


tró en bombardeos nocturnos al es- 
cuadrón le resultó imposible conte- 
nerlos. 

En 1944 el escuadrón volvió a la 
ofensiva mediante salidas de ataque al 
suelo y también cubriendo en mayo 
las-operaciones de tierra que tenían 
lugar en el golfo de Exmouth. Confor- 
me el año avanzaba, la actividad dis- 
minuyó hasta desaparecer, y durante 
el resto del año el 54.* estuvo en Dar- 
win. Enseguida volvió a Melbourne, 
donde fue disuelto en 1945. 

A fin de conservar un escuadrón tan 
veterano en la RAF de posguerra, el 
183.? Squadron de Chilbolton fue re- 
bautizado 54. Squadron el 15 de no- 
viembre de 1945. Ahora estaba equi- 

ado con el caza Hawker Tempest 

.Mk 2 y parte de su función, además 
de la defensa de las islas, consistía en 
adiestrar pilotos en este modelo para 
escuadrones equipados con el mismo 
y desplegados en la India. A mediados 
de 1946, el 54.” se trasladó a Odiham 

se reegupó con el-de Havilland 

'ampire F.Mk 1 al terminar el año 

ara formar parte de la primera ala 

'ampire en el país. En este ala, el 
54.2 fue el primero en utilizarlo de 
noche, aumentando así la utilidad de 
este caza a reacción monoplaza. Al 
reequiparse con la versión F.Mk 3 del 
Vampire, se labró fama en la historia 
de la RAF convirtiéndose en el primer 
escuadrón que volaba en un reactor a 
través del Atlántico. 

Durante los años cincuenta, Odi- 
ham era una de las principales estacio- 
nes de caza del Sur de Gran Bretaña, 
y el 54.2 recibió sucesivos modelos, 
como el Gloster Meteor en 1952 y el 
Hawker Hunter en 1955, y fue uno de 
los primeros escuadrones que empleó 
ese caza transónico. Retuvo los Hun- 
ter durante mucho tiempo, cambian- 
do al pral de ataque al suelo con este 
modelo en 1960 y entrando a formar 
parte del 38.° Group, dedicado a 
mantener el apoyo al Ejercito. 

El escuadrón mantuvo este modelo 
y esta función durante los años sesen- 
ta, mandando destacamentos a ultra- 
mar para prepararse a combatir a 
donde fuese requerido en virtud de la 
estrategia de la época. En 1963 pasó a 
ser operacional una vez más, viéndose 
involucrado en las acciones en el pro- 
tectorado de: Adén para contener las 
incursiones desde Yemen. El 1 de se- 
tiembre de 1969 el escuadrón se disol- 
vió para convertirse en el 4.2 Squa- 
dron (Echelon) y, el mismo día, un 
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En la época del Desfile de la Coronación 
de 1953, el 54.° introdujo un emblema 
de prominentes leones rampantes en 
sus Meteor F.Mk 8 (foto Robbie Shaw). 


nuevo 54.° se formó en Coningsby con 
McDonnell Douglas Phantom FGR. 
Mk 2, avión para ataque al suelo. Por 
primera vez en su historia, el 54. tuvo 
aviones con tripulación de más de un 
miembro, el navegante. 

Con este potente avión de ataque, 
el escuadrón sirvió cinco años y em- 
pleó la mayor parte de ese tiempo en 
destacamentos a ultramar, aunque 
cada vez fueron menos debido a la 

radual retirada de la RAF de sus 
ases de ultramar. El 23 de abril de . 
1974 el escuadrón se disolvió nueva- 
mente en Coningsby, formándose 
otro 54, previamente en Lossie- 
mouth el 29 de marzo de 1974 en la 
misma función pero equipado con el 
SEPECAT Jaguar GR.Mk 1: se había 
librado de los navegantes. Desde en- 
tonces, el escuadrón ha formado parte 
del ala de ataque al suelo de Gran 
Bretaña, asignada a la OTAN, de 
Coltishall. Equipado todavía con el 
Jaguar, participa en todos los ejerci- 
cios de la Alianza y del país y opera 
también desde bases extranjeras junto 
a otros escuadrones de la OTAN. 


El emblema del león del 54.* combina 
elementos de las armas de Francia y de 
Flandes, escenarios de las batallas del 
54.? durante la I Guerra Mundial. 


El avión utilizado actualmente por el 54.? Squadron es el SEPECAT Jaguar GR.Mk 1, 
desde Coltishall (Norfolk). Las bandas en damero azul y amarillo han sido durante 
mucho tiempo la insignia de los cazas del 54.? (foto Malcolm English). 


55. Squadron 


El 55.? Squadron se formó en Castle 
Bromwich para fines de adiestramien- 
10 el 27 de abril de 1916 y se equipó 
con varios modelos estándar de ins- 
trucción elemental y avanzada. A co- 
mienzos de 1917 se le asignó un papel 
operacional, entrenándose para ir al 
frente de Francia como escuadrón de 
reconocimiento y se equipó con Airco 
D.H.4. Así, se trasladó a Francia a co- 
mienzos de marzo, convertido en el 
primer escuadrón desplegado en el 
continente con ese modelo de avión. 
Estableció una rutina de vuelo tras las 
líneas enemigas para el reconocimien- 
to fotográfico de posibles objetivos y, 
tras el revelado de las fotos, llevar a 
cabo incursiones de bombardeo. 

En octubre de 1917 el 55.” fue 
transferido a la 41.* Ala, que era la 
primera unidad en servicio destinada 
al bombardeo estratégico. El escua- 
drón voló más lejos que nunca, guian- 
do incursiones a muchas ciudades im- 
portantes de Alemania. La 41.* Ala se 
amplió hasta formar la Fuerza Aérea 
Independiente y el escuadrón conti- 
nuó sus bombardeos hasta el armisti- 
cio, momento en el que había soltado 
161 toneladas de bombas. Con la gue- 
rra terminada, la unidad se dedicó du- 
rante un tiempo al transporte postal 
en Alemania, antes de volver a Gran 
Bretaña en cuadro en enero de 1919. 
Fue disuelta en Shotwick (Sealand) el 
22 de enero de 1919. 

El 1 de febrero de 1920, el 142." 
Squadron de Suez se convirtió en el 
55.2 y la unidad empezó un largo pe- 
ríodo de servicio en Oriente Medio. 
Fue equipada con de Havilland 
D.H.9, aunque al cabo de pocos 
meses éste dejó paso al D.H.9A, más 
seguro. Inmediatamente salió de 
Egipto para entrar en servicio activo 
con el Ejército del mar Negro, para 
defender los Dardanelos de los nacio- 
nalistas turcos. Tras dos meses de vigi- 
lancia en esa área se trasladó a Iraq, 
donde sirvió hasta la II Guerra Mun- 
dial. Como parte del Ala de Mesopo- 
tamia, contribuyó a mantener la paz 
en Iraq y fue requerido frecuentemen- 
te para incursiones contra las bases de 
las tribus que intentaban provocar la 
insurrección en Iraq. Tras el D.H.9A 
vino el Westland Wapiti y, después, el 
Vickers Vincent, y todos ellos se em- 


Durante los años sesenta, el 55.* tuvo 
su base en Honington como parte de la 
segunda ala de bombarderos Victor de 
disuasión nuclear. A sus Victor se les 
encomendó operar a nivel mundial 
apoyadas por los cisterna Vickers 
Valiant, con base en Marham; cuando 
los Valiant fueron retirados, el 55.° 
tomó a su cargo la función de repostaje 
en vuelo (foto MoD). 
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plearon en el mismo cometido de pa- 
trulla. Así el 55.° raramente disfrutó 
de la paz desde 1920 hasta 1939. En 
agosto de 1939, sin embargo, el esqua- 
drón salió de Iraq para Egipto para 
fortalecer las fuerzas desplegadas en 

revisión a la posible entrada de los 
italianos en la guerra. 

Cuando los italianos entraron en la 
guerra en junio de 1940, el escuadrón 
comenzó a atacar las instalaciones 
enemigas en Libia y fue la primera 
unidad que soltó bombas sobre ellas. 
Se hicieron tanto bombardeos como 
reconocimientos sobre el desierto oc- 
cidental durante los doce meses si- 
guientes, y en 1941 el 55." fue el único 
escuadrón dejado en aquel área tras 
haberse destinado los otros escuadro- 
nes de bombardeo a la lucha en Gre- 
cia. Se mantuvo sólo en la ofensiva 
hasta que Creta hubo caído. De 1941 
en adelante, hasta 1942, el escuadrón 
siguió en la brecha, dedicándose cada 
vez más a la navegación enemiga con- 
forme la RAF intentaba negar el uso 
de los puertos norteafricanos a los 
convoyes del Eje. 

En marzo de 1942 el 55.° se retiró a 
Egipto para un descanso y para rem- 

lazar sus Bristol Blenheim por los 

artin Baltimore. Tras prepararse en 
este modelo, el 55.° volvió a las bata- 
llas en el desierto occidental en julio 
de 1942 y combatió sin tregua, sobre 
todo al estallar la batalla de El Ala- 
mein, en octubre de 1942, realizando 
352 salidas en diez días. A medida que 
los ejércitos aliados atacaban hacia el 
oeste, el 55.* siguió bombardeando a 
la cabeza del avance hacia Tunicia, 
donde el 55.° siguió con los bombar- 
deos hasta la rendición de alemanes e 
italianos en 1943, 

Conforme Italia iba siendo libera- 
da, el escuadrón fue trasladando allí 
sus bases y pasó el resto de la guerra 
atacando objetivos tácticos día y 
noche, la mayoría relacionados con 
vías de comunicación, como carrete- 
ras, tendidos ferroviarios y la navega- 
ción. El escuadrón voló más lejos en 
1944 y encontró muchos blancos 


En 1931 el D.H.9A fue remplazado por el 
Westland Wapiti. El avión de la 
fotografía, tomada sobre Govanda el 17 
de junio de 1932, lleva el viejo emblema 
extraoficial del 55.* en la deriva. El 
Wapiti continuó en el papel de vigilancia 
en Iraq hasta que en 1937 llegaron al 
escuadrón los Vincent. 


mientras apoyó a las fuerzas de Tito 
en Yugoslavia. Aquel año se reequipó 
con Douglas Boston. 

Al terminar la II Guerra Mundial el 
escuadrón se trasladó a Grecia para 
sofocar a las guerrillas comunista. El 
escuadrón sirvió allí alrededor de un 
año, empleando de Havilland Mos- 

juito los últimos meses antes de ser 
isuelto en Hassani el 1 de noviembre 
de 1946, 

El 55.” se formó de nuevo catorce 
años después, y fue en Gran Bretaña, 
por vez primera desde 1920. La base 
era ahora Honington y se constituyó 
como parte de la segunda ala de Han- 
dley Page Victor B.Mk 1. Con estos 
bombarderos formó parte de la disua- 
sión nuclear de Gran Bretaña y llevó a 
cabo innumerables salidas de adiestra- 
miento a gran altura para el caso de 
que pudiera ser necesitado operacio- 
nalmente. En 1964 cambió a misiones 
a baja cota, ya que el avance de las 
prestaciones de los radares en el Este 
obligó concluir que los bombarderos a 
gran altura nunca alcanzarían sus obje- 
tivos. Así, el 55.* hubo de entrenarse a 
volar a baja cota con sus Victor. 

Poco después de esto, sin embargo, 
la fuerza de bombarderos Vickers Va- 
liant fue inmovilizada en tierra al des- 


Dos Douglas Boston Mk IV del 55.2 
Squadron en vuelo sobre unas islas 
griegas en la inmediata posguerra. El 
escuadrón estuvo estacionado en 
Hassani, en Grecia, hasta noviembre de 
1946 para sofocar las fuerzas 
revolucionarias de la ELAS que actuaban 
en la zona (foto John D.R. Rawlings). 


cubrirse fallos estructurales en los lar- 
gueros alares. Ello dejó a la RAF sin 
capacidad de repostaje de combusti- 
ble en vuelo y, así, los Victor de Ho- 
nington fueron rápidamente converti- 
dos en aviones cisterna y transferidos 
en 1965 a la base de la RAF de Mar- 
ham para ese tipo de cometido, 

Desde entonces ha permanecido in- 
tegrado en la flota de aviones cisterna 
de la RAF. Las prestaciones del Vic- 
tor K.Mk 1A como avión cisterna se 
veían limitadas en ambientes caluro- 
sos y cuando el Victor B.Mk 2 fue 
dado de baja como bombardero, fue 
también convertido en avión cisterna, 
El 55.* recibió el primer ejemplar del 
nuevo modelo en el verano de 1975 y 
ha soportado el peso de su gran res- 
ponsabilidad en la RAF durante la dé- 
cada pasada, Además de proveer una 
fuerza de aviones cisterna para permi- 
tir que los cazas pudiesen mantener 
largas patrullas de combate aéreo 
sobre el mar del Norte, los Victor del 
55.° Squadron fueron intensamente 
utilizados para repostar en vuelo a 
todos los aviones británicos moviliza- 
dos para la guerra de las Malvinas. 
Hoy sigue, con su escuadrón herma- 
no, el 57.*, formando parte de la fuer- 
za de aviones cisterna de la RAF. 


Un Blenheim Mk IV del 55.* Squadron con un camuflaje mediterráneo en tonos de azul. A comienzos de 1942 el escuadrón 
operaba desde Fuka (Egipto) y en mayo recibió Ins Martin Baltimore. 


56.” Squadron 


El 56.2 Squadron se formó en Gosport 
el 8 de junio de 1916 a partir de un 
núcleo del 28.” Squadron que por en- 
tonces era una unidad de la Defensa 
Metropolitana. Equipado con varios 
modelos de aviones de adiestramiento 
y de defensa aérea durante algún 
tiempo, fue transferido a London Col- 
ney ese mismo mes. Su conversión en 
una unidad de combate fue bastante 
larga, pues además hubo de encargar- 
se de introducir al servicio un nuevo 
caza de la Royal Air Factory. Era el 
S.E.5, el mejor construido en Farnbo- 
rough y que entró en activo en marzo 
de 1917, Al mes siguiente el 56.? par- 
tió a ultramar y realizó su primera pa- 
trulla ofensiva el 23 de abril. El pri- 
mer día, el capitán Albert Ball abatió 
dos es lo que no era un mal 
comienzo. Dos semanas después Ball 
fue abatido pero por entonces el 56.2 
ya sepia sus pasos. Fue destinado a la 
batalla de Messines, en la que estuvo 
duramente ocupado descendiendo a 
baja cota para atacar a las tropas, para 
lo que el S.E.5 se reveló soberbio. 

A finales de junio, el 56.° estaba de 
vuelta en Gran Bretaña para fortale- 
cer las defensas de Londres contra las 
incursiones enemigas diurnas. Perma- 
neció en el país durante dos semanas 
sin ver ni un solo avión alemán y luego 
volvió a Francia para participar en la 
tercera batalla de Ypres. Combatió en 
muchas acciones en verano y otoño, y 
luego tomó parte en el apoyo al ata- 
que de los carros de combate en Cam- 
brai, en noviembre. No hubo tregua 
durante el invierno y el 56.” siguió con 
sus patrullas ofensivas diurnas cuando 
el tiempo lo permitió. En primavera 
se dedicó de nuevo a salidas a baja 
cota, al rechazo de los alemanes en las 
batallas del verano y volvió a volar a 
ras del suelo para bombardear y ame- 
trallar en la ofensiva final de la gue- 
rra. Al llegar la paz, el 56.” permane- 
ció en Francia hasta marzo de 1919, 
en que volvió a Gran Bretaña y fue 
disuelto en Bircham Newton el 22 de 
enero de 1920. Nueve días después, el 
1 de febrero de 1920, el 80.” Squadron 
de Aboukir (Egipto) se convirtió en 
un nuevo 56.* Squadron. Ahora utili- 
zaba Sopwith Snipe y con ellos se tras- 
ladó a Constantinopla en setiembre de 
1922, donde se le encargó el papel de 
vigilancia durante los levantamientos 
nacionalistas. El 56.” fue disuelto en 
Constantinopla el 23 de setiembre de 
1922, pero un destacamento del 
mismo siguió en servicio (asignado al 
208.? Squadron) hasta agosto de 1923. 

Mientras tanto, el 56. Squadron se 
volvió a formar en Hawkinge como 
escuadrón de caza el 1 de noviembre 
de 1922. Se equipó con el Snipe como 
caza normalizado para la defensa de 


las islas. En 1924 el 56.” fue utilizado 
como escuadrón de evaluación de va- 
rios modelos de caza nuevos antes de 
reequiparse con el Gloster Grebe du- 
rante ese mismo año. A continuación 
se trasladó a Biggin Hill, donde per- 
maneció hasta la llegada del Arms- 
trong Whitworth Siskin en 1927. El 
56." se trasladó con este tipo a North 
Weald, en donde sirvió el resto del pe- 
ríodo de entreguerras. El Siskin dejó 
paso al Bristol Bulldog, éste al Glos- 
ter Gauntlet y éste al Gloster Gladia- 
tor a medida que transcurrieron los 
años treinta. Finalmente, en abril de 
1938, el 56.* fue el tercer escuadrón 
elegido para recibir el Hawker Hurri- 
cane de ocho ametralladoras. En con- 
secuencia, era ahora una unidad bien 
preparada para afrontar la segunda 
guerra mundial. 

Además de salidas de caza, el 56." 
efectuó patrullas de convoyes en la 
costa este, en cuyo transcurso derribó 
dos hidroaviones alemanes. En mayo 
de 1940 entró en acción de forma sos- 
tenida al ser enviado a los escenarios 
finales de la lucha en Francia, con la 
Patrulla B destacada en Vitry y la to- 
talidad del escuadrón realizando sali- 
das sobre Dunquerke. 

Desde julio de 1940 en adelante, el 
56.” estuvo ocupado en la batalla de 
Inglaterra, volando desde su base en 
North Weald, y durante el momento 
álgido de la defensa de Londres. A co- 
mienzos de setiermbre se retiró a la 
meseta de Salisbury, pero aún desde 
allí estuvo ocupado en la dura lucha 
alrededor de Portsmouth y los puertos 
costeros de Dorset. Al acabar aquel 
año volvió a su antigua base, desde la 

ue realizó patrullas en el estuario del 
Támesis además de escoltar las salidas 
de bombardeo sobre la costa francesa, 
que comenzaron en 1941. Ese año se 
empleó en una mezcla de esas misio- 
nes más algunos vuelos nocturnos, 

ero en setiembre recibió el Hawker 
Typhoon. El 56.° estaba entonces en 
Duxford y se le encargó introducir 
este potente avión en servicio. Esto 
retiró al 56.? de las operaciones du- 
rante ocho meses, ya que el Typhoon 
tuvo varios problemas de desarrollo, 
pero al acabar mayo de 1942 el 56.” 
fue declarado operacional y efectuó 
patrullas para combatir las incursiones 
de bombardeo que los alemanes ha- 
cían sobre las ciudades costeras. Des- 
graciadamente, las formas del Ty- 

hoon se asemejaban a las del Focke- 
Wulf Fw 190 y el 56.” hubo de sufrir 
varios ataques de aviones aliados. 
Antes de que el año acabase la unidad 
había llevado a cabo salidas de inter- 
dicción naval y «Rhubarb» sobre 
Francia. El 56. aún seguía padecien- 
do fallos, tanto de estructura como de 
motores, con el Typhoon, y hasta bien 
entrado 1943 el escuadrón no devolvió 
su confianza a este modelo. 

Esto facilitó que el 56. continuase 
en la ofensiva. Cuando llegó 1944, el 
56.* pasó gran parte de su tiempo ata- 
cando los que, eufemísticamente, se 
llamaban «trabajos de construcción» 
en Francia, pero que en realidad eran 
las rampas de lanzamiento de la vasta 
fuerza de bombas volantes V-1 cons- 
truidas para atacar Londres. Después, 
en febrero de 1944, se dedicó a incur- 
siones coherentes, como muchos otros 
escuadrones de Typhoon, pero antes 
de que pudiese utilizarlos en el segun- 
do dente el 56.* fue reee pado con 
Supermarine Spitfire Mk ÍX en Esco- 
cia. Durante el Día D entró en acción 
realizando patrullas de escolta a los 
transportes que remolcan los planea- 
dores a la batalla. Inmediatamente co- 
menzaron los lanzamientos de las V-1 
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Sentado en la cabina de su 
Schweinhuna, el teniente Duncan 
Grinnel Milne, uno de los pilotos del 
56.* Squadron en la | Guerra Mundial. 
Las dos pequeñas bandas blancas 
delante de la cola eran las marcas de 
identidad del 56.* Squadron. 


sobre Gran Bretaña y el 56.* se dedicó 
a interceptarlas mientras atravesaban 
el canal. En el transcurso de ese perío- 
do se reequipó con el Hawker Tem- 
pest el caza más rápido de la RAF en 
ese momento, y lo empleó con éxito 
en el derribo de las bombas volantes. 

En setiembre de 1944 el 56.” pudo 
ser relevado de esta misión y marchó a 
Francia para unirse a los otros escua- 
drones de Tempest de la 2.* Fuerza 
Aérea Táctica. Allí llevó a cabo patru- 
llas de reconocimiento armado y ope- 
racionales, atacando objetivos en tie- 
rra (transportes de ruedas, carros de 
combate, polvorines y líneas férreas) 
y cualquier avión que se encontrara en 
su camino. Esta siguió siendo su mi- 
sión hasta el final de la guerra. El 56." 
permaneció en Alemania, como parte 
de las BAFO, durante casi un año, y 
luego, el 31 de marzo de 1946, fue di- 
suelto en Fassberg al convertirse en el 
16.” Squadron. Al día siguiente, en 
Bentwaters, el 124. Squadron fue re- 
denominado 56.” Squadron y así, una: 
vez más, formó parte de la defensa de 
Gran Bretaña. Estaba equipado con 
aviones a reacción Gloster Meteor y 
durante los siguientes años sufrió va- 
rios cambios de base antes de asentar- 
se en Waterbeach. 


Un Gloster Grebe del 56.* en posición 
algo incómodo, probablemente en 
Biggin Hill. Por entonces se estilaba 
pintar el distintivo del escuadrón desde 
el morro a la escarapela; en el 37535 
aparece el damero rojo y blanco 
autorizado para el escuadrón. 


El 56.° empleó varias versiones del 
Meteor, en los cuales restituyó sus 
fajas en dameros rojos y blancos que 
había adoptado antes de la guerra, 
hasta que en 1954 fue elegido para in- 
troducir en el servicio al caza transóni- 
co Vickers Supermarine Swift. Reci- 
bió su primer Swift F.Mk 1 en febrero 
de 1954, pero pronto encontró que el 
nuevo modelo era inadecuado para el 
pna de interceptador a gran altura. 

1 56.° se reequipó con Hawker Hun- 
ter F.Mk 5 en el verano de 1955. Em- 
pleó los Hunter durante los seis años 
siguientes en el papel de defensa 
aérea, durante los cuales se trasladó a 
Wattisham. Allí recibió los cazas En- 
glish Electric Lightning y se convirtió 
en el segundo escuadrón equipado 
con este tipo. Su experiencia demos- 
tró que este modelo resultaba inade- 
cuado para el vuelo acrobático en for- 
mación debido a la gran cantidad de 
espacio que requería, pero con el 
Lightning comenzó a reforzar las fuer- 
zas desplegadas en Oriente Medio. 
utilizando técnicas de recepción de 
carburante en vuelo para alcanzar 
Chipre sin escalas. En el transcurso de 
1967 sentó base en Chipre para la de- 
fensa de la isla. 

El escuadrón permaneció como 
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Arriba: tras el fracaso del Supermarine 
Swift como caza, el 56.° Squadron se 
reequipó con Hunter FM.k 5; el avión de 
la fotografía es el WP183. El 56.° pintó 
dameros rojos y blancos en los bordes 
marginales alares y en el morro de sus 
Hunter, un distintivo famoso de los 
escuadrones de Waterbeach. 


Abajo: el 56.° se convirtió en el segundo 
escuadrón de la RAF equipado con el 
English Electric Lightning F.Mk 1A. 

Fue el primero en utilizar el Lightning 
con repostaje en vuelo. En 1963 se 
convirtió en el equipo acrobático oficial 
de la RAF, conocido como los Firebirds 
(pájaros de fuego). 


56.” Squadron (sigue) 


mica unidad de caza de la RAF en 
Oriente Medio hasta enero de 1975, 
En que volvió a Wattisham. Siguió 
isando los Lightning hasta julio de 
1976, en que fue disuelto. Sin embar- 
go. otro 56. Squadron se había for- 
mado en Coningsby el 22 de marzo de 
Ése año. Se convirtió al McDonnell 
Douglas Phantom FGR.Mk 2, con el 
que se trasladó a Wattisham el 8 de 
julio. Desde aquella fecha, el escua- 
Srón ha servido en la defensa aérea, 
estacionado en la base más cercana a 
Londres y al sudeste del país. Toma 
E- también en los ejercicios de de- 

anuales y colabora eficazmente 
en las alertas de reacción rápida para 
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El «Firebird» del 56.* es, de hecho, un 
ave fénix que simboliza la capacidad del 
escuadrón de salir indemne de cualquier 
conflicto (foto Malcolm English). 


interceptar aviones de reconocimiento 
soviéticos que aparecen regularmente 
sobre el mar del Norte para probar los 
medios de defensa británicos. 


Un Phantom FGR.Mk 2 del 56.* Squadron, con la poscombustión encendida, 
sobrevuela el aeródromo en Akrotiri (Chipre) durante unas prácticas de armamento. 
Mientras estuvo equipado con los Lightning el escuadrón tuvo su base en Akrotiri 
durante ocho años y volvió a Wattisham en 1975, donde ha permanecido desde 
entonces. La unidad recibió sus primeros Phantom en marzo de 1976, en Coningsby 


(foto Malcolm English). 


57. Squadron 


El 33.? Squadron suministró el núcleo 
necesario para la formación del 57.% 
Squadron, que tuvo lugar en Copman- 
thorpe el 8 de junio de 1916. Equipa- 
do con el RAF B.E.2c y variantes del 
Avro 504, el escuadrón estaba pensa- 
do como unidad de caza y reconoci- 
miento, y cinco meses más tarde reci- 
bió el RAF F.E.2d. En el momento 
en que estuvo totalmente equipado y 
convertido a este modelo se trasladó a 
Francia, el 20 de diciembre de 1916. 

Hasta el 11 de febrero el 57.? no 
pudo ser una unidad operacional, 
pues el frío extremo y la dureza del 
terreno habían dejado'a la mayoría de 
sus aviones fuera de servicio. Enton- 
ces comenzaron sus patrullas de caza 
de reconocimiento y operacionales. El 
F.E.2d era poco adecuado como caza, 
y tres ajetreados meses después el es- 
cuadrón fue reequipado con el Airco 
D.H.4 y se convirtió en un escuadrón 
de bombardeo. 

En junio, el 57.” comenzó su carre- 
ra en el sector de Ypres mediante la 
ejecución de patrullas de reconoci- 

- miento lejano e incursiones de bom- 
bardeo tras las líneas. A éstas se en- 
frentaron los cazas alemanes y el es- 
cuadrón, que solía volar en forma- 


ción, sostuvo muchos combates, con 
los honores repartidos entre ambos 
bandos. La unidad continuó en opera- 
ciones parecidas durante el resto de la 
guerra. Según 1918 se iba aproximan- 
do al verano las bajas aumentaron, 
debido a que las grandes formaciones 
de «circos» alemanes se cebaron en 
sus D.H.4. A pesar de esto, el 57.9 no 
cejó en su empeño. En las últimas se- 
manas se le encomendó una misión 
distinta: interceptar los aviones de re- 
conocimiento que los alemanes envia- 
ban a gran altura. Los D.H.4 hubie- 
ron de trepar al límite de su techo, 
pero el 57.* consiguió hacer desistir a 
muchos aviones enemigos. 

Al terminar la guerra, el 57.* volvió 
su atención al transporte postal, al 
igual que muchas otras unidades. Ello 
le mantuvo ocupado hasta el verano 
de 1919, en que el 57. volvió a su país 
y fue disuelto en South Carlton el 31 
de diciembre de 1919. 

El 20 de octubre de 1931 el 57.” se 
formó de nuevo, en Netheravon, 
como escuadrón de bombardeo. Fue 
equipado con Hawker Hart, con los 

ue se mudó a la base de Upper Hey- 
ord al año siguiente. Desplegó una 
ran actividad con los Hart, tanto en 
las muchas maniobras de comienzos 
de los años treinta como en algunos de 
los festivales de Hendon. En 1936 el 
Hawker Hind reemplazó al Hart, aun- 
que el nuevo modelo aportaba ven- 
tajas, al menos en lo que a las tripula- 
ciones concernía. Hasta 1938 no llegó 
el gran cambio, cuando el 57.? recibió 
los Bristol Blenheim, monoplanos bi- 
motores con tren de aterrizaje retrác- 
til, torretas artilladas y hélices de paso 
variable. Se llevó sus Blenheim a 
Francia en setiembre de 1939 como 
arte del Componente Aéreo de las 

EF. Allí los utilizó por primera vez 
en acción en mayo de 1940, en el 
curso de ataques concentrados contra 
las tropas y columnas enemigas que 
avanzaban a través de los Países 
Bajos, Bélgica y la propia Francia. 
Tras diez díaz de combates y retira- 
das, el 57.* hizo regresar a Gran Bre- 
taña a sus aviones en estado de vuelo. 


Un Lancaster del 57.° estacionado en la base de la RAF en East Kirkby, en 1945. Por 
entonces el escuadrón se dedicaba a incursiones diurnas y nocturnas, y sus letras de 
identificación (DX) habían sido repintadas en blanco. Poco después de ello, el 
escuadrón comenzó a reequiparse con el Lincoln (foto P.H.T. Green). 


Tras reconstruir su material marchó a 
Escocia y llevó a cabo ataques contra 
la navegación en el mar del Norte du- 
rante algunos meses, incluidas incur- 
siones sobre Noruega. En noviembre 
de 1940 volvió al sur y comenzó a ree- 
apane para un papel distinto. 

1 57.° se instaló en Feltwell con 
Vickers Wellington como parte del 
3.% Group y comenzó a participar en 
la ofensiva nocturna contra Alemania 
en enero de 1941. Las batallas noctur- 
nas sobre Alemania fueron su preocu- 
pación durante el resto de la guerra. 

El 57.° empleó sus Wellington du- 
rante dos años como parte del 3,°" 
Group y Cer AO en setiembre de 
1942, se trasladó a Scampton, Lin- 
colnshire, donde se unió al 5. Group 
y se convirtió a los Avro Lancaster. Al 
cabo de un mes tomó parte en la in- 
cursión diurna sobre Le Creusot y 
desde entonces colaboró en “muchas 
más. Este grupo era el más innovador 
y desarrolló sus propias técnicas de 
guía de formaciones; el 57. salió be- 
neficiado de su pertenencia a esta 
gran unidad. En 1943 el escuadrón 
voló sin descanso y padeció la tasa de 
pérdidas usual en los escuadrones del 
Mando de Bombardeo. En agosto de 
1943 se trasladó a su propia base en 
East Kirkby y allí, en noviembre, dio 
a luz a un nuevo escuadrón compañe- 
ro, el 630.*, al permitir el crecimiento 
de su Patrulla B hasta el tamaño de un 
escuadrón completo. 

En 1944 el 57.* se dedicó a bombar- 
deos de objetivos en Francia, princi- 
palmente de las V-1 que estaban sien- 
do construidas para ser lanzadas sobre 
el sur de Gran Bretaña. Cuando esta 
ofensiva comenzó en verano, no resul- 
tó tan amenazadora como habían pen- 
sado los alemanes, debido a los efecti- 
vos ataques contra sus instalaciones. 
A la vez, el 57.* seguía «visitando» 
Alemania, pues se mantenía una vasta 
ofensiva contra sus industrias. Tras los 
desembarcos en Francia, el 57.* se vio 
envuelto en bombardeos tácticos, ata- 
cando objetivos justo por delante del 
avance de los ejércitos aliados. En 
marzo de 1945 atacó otro objetivo tác- 


Tres bombarderos diurnos Hawker Hart 
del 57.* Squadron en formación sobre 
Upper Heyford, en Oxfordshire. Las fajas 
del timón demuestran que la foto fue 
tomada antes de 1934, posiblemente en 
1932. El número del escuadrón iba 
pintado con los colores de las patrullas: 
rojo para la patrulla A, amarillo para la 
B y azul para la C (foto Bruce 
Robertson). 


tico, cuando las defensas alemanas de 
Wesel fueron aplastadas antes del 
cruce del Rin. El 57.° se mantuvo en 
estado operacional hasta el fin de la 
guerra, tras la que fue disuelto en East 
Kirkby el 25 de noviembre de 1945. 

El 57.* se formó de nuevo al día si- 
guiente, combinando algunas de sus 
antiguas tripulaciones con otras del 
103.? Squadron, en la base del segun- 
do, en Elsham Wold. Por entonces: 
disponía de unos pocos Avro Lincoln, 
desarrollados a partir del Lancaster, 
que mantuvo hasta que todos los Lan- 
caster desaparecieron en mayo de 
1946. Tras tres cambios de base, el 
57." se instaló en Waddington en oc- 
tubre de 1946 y formó parte perma- 
nente del Mando de Bombardeo. En 
1950 el 57.* voló a Singapur, donde 
pa a ser operacional llevando a cabo 

ombardeos contra los nacionalistas 
malayos. 


Un English Electric Canberra B.Mk 2 del 57. Squadron, que formó parte del Ala 
Canberra de Cottesmore hasta 1955, en que la unidad se trasladó a Honington. 
Varias de sus tripulaciones fueron destinadas a otros escuadrones de Canberra para 
tomar parte en la operación de Suez (foto John D. R. Rawlings). 


57.2 Squadron (sigue) 


En 1951 el escuadrón se reequipó 
con los Boeing Washington, que utili- 
zó durante dos años en espera de ree- 
quiparse con reactores. Éstos llegaron 
en mayo de 1953 en forma de los En- 
glish Electric Canberra B.Mk 2. El es- 
cuadrón alcanzó rápidamente el esta- 
tus operacional y partió para un viaje 
amistoso a Oriente Medio. Quedó 
algo corto de tripulaciones hacia el 
final de 1956 a fin de fortalecer los es- 
cuadrones destinados a la campaña 
del Mediterráneo contra Egipto, pero 
fue reforzado tras su vuelta al acabar 
el año. El 57.* siguió empleando el 
Canberra otros 12 meses, disolviéndo- 
se el 9 de diciembre de 1957 en Co- 
ningsby. 

Alrededor de un año después el 
57.° Squadron se reformó en Honing- 
ton, el 1 de enero de 1959. Allí formó 
pario de la segunda ala de Handley 

age Victor B.Mk 1A, encargada de 
la situación nuclear. Como tal mantu- 
vo su contingente de aviones en aler- 
tas de reacción rápida, listos para la 
acción al primer aviso. También llevó 
a cabo despliegues a ultramar, como 
el envío de un grupo de demostración 
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Al igual que el 56.°, el 57.° Squadron 
adoptó un ave fénix como emblema. 
Durante la I Guerra Mundial, el 
escuadrón llegó a perder todas sus 
tripulaciones, pero se mantuvo en 
acción con renovación de personal (foto 
Robbie Shaw). 


a Teherán en 1960 y varios envíos de 
la unidad al completo a Extremo 
Oriente. Cambió a cometidos a baja 
cota en 1964 y el año siguiente se tras- 
ladó a Marham. Éste era el cuartel ge- 
neral de los efectivos de repostaje en 
vuelo de la RAF, y cuando los Vickers 
Valiant hubieron de ser inmovilizados 
en tierra en 1964 el 57.° se convirtió al 


En pleno carreteo en Luqa, el Victor BK.Mk 1A XH618 del 57.° Squadron. Cuando los 
Valiant fueron inmovilizados en tierra la RAF se quedó sin efectivos de aviones 
cisterna, por lo que el 55.? y el 57.° fueron transferidos a ese papel. 


papel de unidad cisterna con sus Vic- 
tor adoptados para tal fin. Desde en- 
tonces el 57. ha proporcionado, 
junto con el 55.°, toda las funciones 
de trasvase de carburante en vuelo 
para la totalidad de la RAF, cometido 
que ha ganado importancia con el 
paso de los años. Al acabar 1975 se 
introdujo el Victor K.Mk 2 y con el 


escuadrón comenzó a efectuar salidas 
de defensa de caza para mantener a 
los Lightning y Phantom en el aire. 
Las prestaciones de la unidad crecie- 
ron en 1982 con la guerra de las Mal- 
vinas, en que sus aviones fueron 
destacados a las islas de Ascen- 
sión para apoyar el despliegue de 
la RAF. 


58. Squadron 


El 58.* Squadron se formó a partir de 
un núcleo del 36.* Squadron en Cram- 
lington el 10 de enero de 1916, pero 
durante sus seis meses primeros de 
vida permaneció como organización 
de adiestramiento, anexa a su unidad 
progenitora; hasta junio no constituyó 
una unidad autónoma. Su misión con- 
sistía en el entrenamiento final de los 
pilotos que iban a Francia; ese fue su 
cometido durante su primer año y 
medio de existencia, hasta que se 
mudó a Dover a finales de 1917, se 
reequipó con el RAF modelo F.E.2b 
y se entrenó para el bombardeo ope- 
racional. 

Establecido ya en Francia, el 58.9 
inició sus actividades de bombardeo 
nocturno a comienzos de febrero de 
1919. Sus objetivos eran las vías de 
transporte de municiones y suminis- 
tros, estaciones ferroviarias y los aeró- 
dromos; por esa época comenzó tam- 
bién su papel secundario de reconoci- 
miento nocturno asistido con benga- 
las. Ante la determinación alemana 
de abrirse paso a través de las líneas 
aliadas en marzo de 1918, el 58.” se 
hubo de ocupar de objetivos tácticos 
en el área del Somme, donde sus pilo- 
tos efectuaron hasta cuatro salidas 
cada noche. Al detenerse el avance, el 
58." se trasladó de base y se concentró 
en el bombardeo de objetivos en Bél- 
gica, tras las líneas. Esa fue su zona 
operacional aquel verano. En setiem- 


bre de 1918 el F.E. fue reemplazado, 
tras actuar valientemente en innume-- 
rables incursiones, por el Handley 
Page 0/400, que dig a la unidad un al- 
cance mucho mayor y un respetable 
potencial ofensivo. 

Al terminar la guerra, el 58.” quedó 
como parte del Ejército de Ocupación 
M se le asignaron durante siete meses 

as rutas de transportes recién creadas 

en Alemania. Después partió a Egipto 
por varios medios (las tripulaciones en 
vuelo en sus 0/400), y sentó base en 
Heliópolis el 2 de mayo de 1919 para 
formar parte de la fuerza de bombar- 
deo pesado de la RAF en Egipto. El 1 
de febrero de 1920 fue disuelto al con- 
vertirse en el 70.” Squadron. 

A raíz de la lenta pero constante ex- 
pansión de la RAF durante la posgue- 
rra, el 58.? apareció en escena una vez 
más al ser reconstituido como escua- 
drón de bombardeo pesado en Wort- 
hy Down el 1 de abril de 1924. Estaba 
equipado ahora con el Vickers Virgi- 
nia, mayor y más moderno. Era un 
buen aparato para la época y sirvió 
bien durante los trece años siguientes, 
durante los cuales la unidad adquirió 
una gran eficacia en sus funciones. 
Conforme tomaban carta de naturale- 
za los planes de expansión de la RAF 
a mediados de los treinta, el 58.* fue 
asignado el 4. Group del Mando de 
Bombardeo y elegido para recibir los 
Armstrong Whitworth Whitley. Para 
prepararse para ese paso, el escua- 
drón recibió temporalmente en 1937 
algunos Avro Anson para familiari- 
zarse con el comportamiento de los 
monoplanos, el manejo del tren de 
aterrizaje retráctil y otras innovacio- 
nes. Los Whitley comenzaron a llegar 
en octubre de 1937 y cuando estalló la 
guerra el 58.? era ya operacional y 
realizó una incursión de lanzamiento 
de panfletos sobre Alemania la prime- 
ra noche de hostilidades. 

En noviembre el 58.? se trasladó a 
Wiltshire y estuvo con el Mando Cos- 
tero durante cuatro meses, para el que 
efectuó patrullas costeras y antisub- 
marinas sobre los accesos sudocciden- 
tales. Volvió a Yorkshire en febrero 
de 1940 y se integró en un apretado 
programa de bombardeo que comen- 
zó con objetivos noruegos en abril, 
cuando los alemanes invadieron aquel 
país. Después de ello centró su aten- 


Aviones Vickers Virginia del 58.* en el aeropuerto de Portsmouth en 1935, El 
escuadrón recibió el Virginia en 1925, y uno de sus primeros comandantes fue el 
jefe de escuadrón Arthur Harris, que más tarde se haría famoso como «Bombardero» 
Harris y fue el comandante en jefe del Mando de Bombardeo entre 1943 y 1945. 


ción a la propia Alemania, de mayo 
en adelante, y estuvo ocupado en las 
mayores incursiones de aquel año, in- 
ternándose cada vez más en Alema- 
nia. También voló a través de los 
Alpes hasta Italia y tomó parte en el 
primer ataque sobre Turín el 11 de 
Junio de 1940. En 1941 la ofensiva 
continuó con los Whitley del 58.” 
atronando sobre Alemania todas las 
noches posibles. Sus pérdidas fueron 
considerables, pero el 58.° presionó 
hasta abril de 1942, período en el que 


ya debía haber remplazado sus Whi- 
tley por Handley Page Halifax. 
En vez de eso, el 58.” fue transferi- 


La primera unidad receptora del English 
Electric Canberra PR.MK 9 fue el 58. 
basado por entonces en Rafwyton. 
Operó con aparatos PR.Mk 7 y PR.Mk 9, 
representados en esta fotografía. El 58.* 
siguió empleando el Canberra hasta 
setiembre de 1970, en que se disolvió 
en Hornington. 
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58. Squadron (sigue) 


El emblema de la lechuza simboliza la 
misión de bombardeo nocturno que el 
escuadrón ejerció hasta 1942 y en la 
fotografía aparece en un Hawker Hunter. 


Eval, desde donde inició patrullas an- 
sisubmarinas sobre el golfo de Viz- 
saya. Recibió acto seguido los Whi- 
tey Mk VII, que llevaban en sus fuse- 
Tajes la antena de los radares de super- 
Scie, que penalizaron sus prestaciones 
pero facilitaban la búsqueda de bu- 
ques enemigos. El mes de mayo tuvo 
lugar el primer ataque sobre un sub- 
marino. Siguieron más ataques los 
meses sucesivos, pero varios aparatos 
se perdieron pues los alemanes esta- 
ban usando los Junkers Ju 88 sobre el 
Atlántico para interceptar a los avio- 
mes del Mando Costero. 

Hacia finales de 1942, el 58.” fue 
transferido al noroeste de Escocia y 
allí comenzó a reequiparse con el Ha- 


El último modelo usado por el 58.” fue el Hawker Hunter FGA.Mk 


y había sido utilizado por Alan Pollock en su vuelo por debajo del puente de La Torre. 


lifax. Lo empleó hasta el fin de la gue- 
rra, en distintas versiones. 

El escuadrón volvió al suroeste en 
1943 y el golfo de Vizcaya pasó a ser 
su terreno de caza usual. En el verano 
registró once ataques en los que fue- 
ron destruidos dos submarinos, pero 
la oposición iba en aumento y en 
otoño el 58.” comenzó a operar de 
noche. Siguió así en 1944, pero aquel 
año la actividad del escuadrón se cen- 
tró en los accesos occidentales para 
afianzar el dominio del Canal con vis- 
tas a la invasión. Al acabar 1944 las 
bases de submarinos del Atlántico 
francés habían sido tomadas y el 58.° 
marchó al norte para rastrear y atacar 
a los U-boote en su camino entre el 
Atlántico y la costa noruega. También 


realizó numerosos ataques sobre la 
navegación de Spertas en la costa 
noruega. El 58.° Squadron no sobre- 
vivió al final de las hostilidades en Eu- 
ropa, pues fue disuelto el 25 de mayo 
de 1945 en Stornoway debido al «su- 
perhábit» de unidades existente. 

Se volvió a formar en Benson el 1 
de octubre de 1946 en el papel de re- 
conocimiento fotográfico y su función 
primordial estuvo conectada con el 
Ordnance Survey de Gran Bretaña. 
Se adiestró en un cometido PR más 
operacional para el caso de guerra y, 
con viejos Anson y de Havilland Mos- 
quito, logró mantener su eficacia en 
ese papel. 

En 1953 los dos modelos fueron 
remplazados por English Electric 


9. El XF442 había servido previamente con el 1.* Squadron 


Canberra, aparato que permitió un in- 
cremento de la efectividad del escua- 
drón. El 58.* llevó a término misiones 
de inspección en el Caribe a mediados 
de los años sesenta. Siguió usando los 
Canberra en trabajos de vigilancia 
hasta 1970, en que fue disuelto el 30 
de setiembre en Honington. El 58.” se 
reformó en Wittering el 1 de agosto de 
1973, equipado con Hawker Hunter 
FGA.Mk 9, con los que formó un 
grupo de pilotos con un elevado nivel 
de adiestramiento en el ataque al 
suelo destinado a los escuadrones de 
SEPECAT Jaguar por entonces en 
proceso de formación. Siguió en este 
papel hasta el 4 de junio de 1976, en 
que fue nuevamente disuelto, en Wit- 
tering. 


59.” Squadron 


El 1 de agosto de 1916 se formó en 
Narborough el 59. Squadron del 
RFC y, como era usual, se empleó en 
deberes de adiestramiento con diver- 
sos tipos de aviones. En febrero de 
1917 fue reequipado con el RAF 
R.E.8 y enviado a Francia. 

Se inició en las patrullas en marzo y 
voló en misiones de cooperación du- 
rante casi todo su servicio en Francia: 
corrección del tiro artillero, patrullas 
y salidas de reconocimiento, especial- 
mente fotográfico, y se labró una gran 
reputación entre sus semejantes por la 
Calidad de sus fotos. Éstas eran usadas 
también por muchos otros escuadro- 
nes. El 59.* sufrió más pérdidas de las 
que serían de desear hasta que comen- 
zó a perfeccionarse en el empleo de 
sus R.E.8. Realizó sus salidas en el 
mismo frente (Arrás) a lo largo de 
1917 y 1918. También llevó a cabo al- 

unas misiones de bombardeo, pero el 

9.” siguió siendo primordialmente 
una unidad de cooperación. Después 
del armisticio permaneció asignado al 
Ejército de Ocupación, para el que 
efectuó transportes postales hasta el 
verano de 1919, en que fue disuelto en 
Duren el 4 de agosto. 

El 59.” se formó otra vez, en el 
mismo papel de cooperación con el 
ejército, en Old Sarum el 28 de junio 
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Un avión de la Patrulla A del 59.° 
Squadron en el verano de 1918. El R.E.8 
fue utilizado con buenos resultados en 
misiones de fotografía y adquirió una 
gran reputación en este campo. 


de 1937. Fue asignado al II Cuerpo, y 
se le encomendó el papel especial de 
reconocimiento nocturno, para lo cual 
se equipó con el Hawker Hector. Par- 
ticipó en muchas de las maniobras del 
Ejército con estos aviones durante un 
par de años, a cuyo término su perso- 
nal de vuelo fue asignado al 90.2 
Squadron para aprender el uso del 
Bristol Blenheim. El propio escua- 
drón fue equipado con Blenheim en 
mayo de 1949 para seguir con su papel 
de reconocimiento nocturno. Este era 
el cometido que desempeñaba el 59. 
cuando marchó a Francia en octubre 
de 1939 como parte del Componente 
Aéreo de la BEF. Sin embargo, su 
primera oportunidad real no se mate- 
rializó hasta abril de 1940, y en el es- 
pacio de unos días el escuadrón hubo 
de concentrarse en los combates a me- 
dida que la Blitzkrieg alemana entra- 
ba en efervescencia. El 59.* hizo reco- 
nocimientos de día y de noche durante 
diez días a partir del 10 de mayo y des- 
pués se retiró a Lympne, desde donde 
continuó ayudando a las BEF cuando 
éstas retrocedieron a Dunkerque. 
Cuando concluyó la evacuación, el 
59.” volvió su atención a las salidas 
sobre el Canal para interceptar cual- 
quier posible fuerza invasora y des- 
pués fue transferido al Mando Coste- 
ro. El 59. tomó parte en incursiones 
de bombardeo sobre los puertos del 
Canal y en más salidas antibuque, 
tanto de día como de noche. Con la 


llegada del invierno el escuadrón se 
centró más en patrullas de convoyes y 
se trasladó a la costa este en 1941. 

A mediados de 1941, el 59.* había 
iniciado su conversión al bombardero 
de reconocimiento Lockheed Hud- 
son, con el cual realizó patrullas regu- 
ladores a lo largo del norte de Bélgica 
y las costas de Francia, atacando todo 
tipo de buques. Esa fue la tónica en 
1941. En 1942 el 59.° hubo de ser reti- 
rado al transferirse sus tripulaciones al 
Extremo Oriente, pero pronto recibió 
nuevo personal y reanudó las opera- 
ciones en marzo de 1942. Ahora sus 
actividades consistieron en operacio- 
nes «Rover» y reconocimientos noc- 
turnos, pero destacó sobre todo en el 
esfuerzo que supuso cubrir la incur- 
sión de comandos en St Nazaire. Con- 
forme el año avanzaba se llevaban a 
cabo más salidas de noche, hasta que 
el escuadrón fue retirado en agosto de 
1942 para convertirse al Consolidated 
Liberator. 

Con este modelo, el 59.” reanudó 
su plan de operaciones en octubre de 
1942, teniendo su base ahora en Cor- 
nualles, y se vio envuelto en patrullas 
antisubmarinas sobre los accesos occi- 
dentales. Entró pronto en acción y 
llevó a cabo ocho ataques contra bu- 
ques enemigos en noviembre, incluido 
el hundimiento de un submarino. En 
diciembre de 1942 los Liberator fue- 
ron sustituidos por Boeing B-17 For- 
tress, pero su trabajo siguió siendo el 


El 59.* se formó de nuevo en 1937, en 
Old Sarum como escuadrón de 
cooperación con el Ejército y se 
especializó en reconocimientos 
nocturnos con sus Hawker Hector. A raíz 
de la crisis de Munich los aviones fueron 
camuflados y recibieron las letras «PJ» 
con fines de identificación. 


mismo. En febrero y marzo de 1943 
tuvieron lugar más ataques contra 
submarinos, pero un nuevo cambio de 
pian trajo de vuelta los Liberator. 

asta el fin de la guerra del 59.° voló 
en la batalla del Atlántico Norte, en 
salidas de escolta de convoyes y anti- 
submarinas. Durante ese período se 
produjo un gran número de ataques 
contra submarinos y algunas victorias. 
El Día D el 59.” estuvo ligado a la pa- 
trulla de la costa francesa para prote- 
ger los convoyes que se dirigían a 
Francia y regresaban a Gran Bretaña. 
Luego volvió a la lucha contra las U- 
boote. Según se acercaba el fin de la 
contienda las oportunidades de cazar 
submarinos disminuyeron, y poco des- 
pués del fin de la guerra en Europa, 
en mayo de 1945, el 59. se unió al 
Mando de Transporte y sus Liberator 
perdieron las torretas y vieron sus bo- 
degas de bombas convertidas en rudi- 
mentarias cabinas de pasaje. Se dedi- 
caron a las rutas de ultramar y trans- 
portaron tropas desde y hacia la India. 
Ello continuó hasta junio de 1946, en 


59.? Squadron (sigue) 


Escuadrones de la RAF 


El 59.° recibió los Avro York el 1 de diciembre de 1947 tras un corto período de 
inactividad. Esta unidad no era del todo novata en operaciones de transporte, pues 
en la posguerra había usado sus Liberator para el traslado de tropas. 


que el 59.2 se disolvió en Waterbeach. 
Se reformó el 1 de diciembre de 1947 
y se equipó con aviones Avro York, 
que se utilizaron de nuevo en las rutas 
a la India pero el escuadrón se vio al 
poco tiempo dedicado en exclusiva al 
puente aéreo de Berlín, destacado en 


bases alemanas para cargar y volar 
poc los pasillos aéreos a la ciudad. 

oco después de que terminase esa 
operación, el Mando de Transporte 
experimentó una notoria disminución 
cuantitativa y el 59.” fue uno de los 
escuadrones eliminados, disolviéndo- 


Un English Electric Canberra B(I).Mk 8 del 59.°, fotografiado en la hase de 


Geilenkirchen, Alemania Federal. El 59.* operó poco tiempo con el Canberra B.Mk 2 
antes de recibir, en febrero de 1957, la variante especializada en interdicción. 


se en Bassingbourn el 31 de octubre 
de 1949. 


Se buscó un papel más ofensivo 
para el escuadrón cuando éste se 
'ormó otra vez el 20 de agosto de 1956 
en Gütersloh. Equipado con el En- 
glish Electric Canberra B(I).Mk 8 se 


preparó como unidad de interdicción 
a baja altura, como parte de la RAF 
Germany. Usó los Canberra con bue- 
nos resultados durante cinco años, 
hasta que fue disuelto en Geilenkir- 
chen el 4 de febrero de 1961 al conver- 
tirse en el 3.* Squadron. 


60.” Squadron 


Al mes de háberse constituido, en 
Gosport el 30 de abril de 1916, el 60.2 
Squadron ya estaba en Francia. Con- 
cebido desde un buen principio como 
escuadrón de caza, fue equipado con 
monoplanos Morane-Saulnier Bullet y 
biplanos Morane-Saulnier. Entró en 
acción en junio, pero ambos modelos 
se revelaron inferiores a los Fokker 
E.III alemanes y las bajas del escua- 
drón fueron altas de manera que, a 
comienzos de agosto el 60.* había sido 
retirado de las operaciones para ser 
reequipado. Fue dotado con Nieuport 
Scouts y con ellos cambió su suerte y 
se labró una gran reputación como es- 
cuadrón de caza durante los nueve 
meses siguientes, luchando tanto en 
combates aéreos como en el ataque al 
suelo. Las pérdidas fueron de nuevo 
altas, pero el espíritu del 60.* las so- 
brellevó y la unidad se convirtió en 
una de las líderes del frente Occiden- 
tal. A mediados de 1917 se reequipó 
con cazas RAF S.E.5a, cuando el ca- 
pitán W.A. Bishop ganó la Cruz Vic- 
toria por un arriesgado ataque sobre 
un aeródromo seguido de un combate 
singular en el que derribó tres cazas. 
Durante el resto del conflicto el 60.2 
siguió prosperando como escuadrón 
de caza y terminó la guerra con un 
palmarés total de 274 aviones enemi- 
gos destruidos. Tras unos meses en el 
continente fue devuelto a Gran Breta- 
ña y disuelto en Bircham Newton el 22 
de enero de 1920. 

Dos meses y medio después, el 1 de 
abril de 1920, el 97.? Squadron de Ri- 
salpur se convirtió en un nuevo 60.2 
Squadron. Para su actual cometido 


como unidad de bombardeo fue equi- 

ado con aviones bimotores de Havi- 
land D.H.10A. Era una aparato alta- 
mente impopular, sobre todo cuando 
el 60.° lo utilizó en patrullas sobre la 
región fronteriza del noroeste; fue el 
último escuadrón que empleó este 
modelo que, afortunadamente, fue re- 
tirado en 1923 y sústituido por el de 
Havilland D.H.9A, que realizó las 
mismas funciones durante siete años. 
Efectuó patrullas de rutina para man- 
tener el control de la región y también 
reconocimientos y bombardeos en 
ayuda del Ejército durante los ataques 
a las tribus rebeldes en las montañas. 
En diciembre de 1928 el escuadrón se 
dedicó a la evacuación aérea de 
Kabul, a la provisión de escolta para 
los transportes de tropas y a la vigilan- 
cia de la zona desde el aire. En 1930 
los Westland Wapiti sustituyeron a los 
desgastados D.H.9A y continuaron en 
su misma misión en el transcurso de 
los años treinta, durante los cuales la 
lucha se intensificó como resultado de 
la declaración de la Guerra Santa por 
el Faquir de Ipi. 

En junio de 1939 el escuadrón se 
convirtió a los Bristol Blenheim Mk I 
en Ambala, y al estallar la guerra 
envió destacamentos a las principales 
ciudades costeras para suministrarles 
defensa. Realizó patrullas costeras 
sobre todo. En febrero de 1941 el 60.2 
se trasladó a Mingaladon (Rangún) y 
mientras estuvo allí recibió cazas 
Brewster Buffalo para proveer algún 
tipo de defensa; esa patrulla de caza 
se convertiría en el 67. Squadron en 
octubre de 1941. Dos meses después, 
el 60.* llevó sus Blenheim a Kuantan, 
en Malasia, para unas prácticas de ar- 
mamento. Mientras se encontraba en 
esa zona se produjo el ataque japonés 
y el escuadrón se dedicó a bombar- 
deos contra el avance del enemigo. El 
60.* luchó junto a otros escuadrones, 
sufrió considerables pérdidas y fue 
evacuado a Rangún por mar sin sus 
aviones. Su personal fue asignado a 
otros escuadrones y luchó con ellos en 
la corta campaña en la que los británi- 
cos fueron expulsados de Birmania. 

El 1 de marzo de 1942, el 60. Squa- 
dron fue reconstituido en Lahore y 


En Ambala, en junio de 1937, el 60.° 
aún usaba el Westland Waipiti, que ya 
empleaba sobre la frontera noroeste de 
la India desde 1930. Aquel mes, sin 
embargo, llegaron sus primeros Bristol 
Blenheim Mk I (foto Bruce Robertson). 


equipado con Blenheim Mk IV y con 
tripulaciones procedentes de la 13.* 
OTU de Bicester. Se dedicó inmedia- 
tamente a bombardeos y reconoci- 
mientos sobre el Arakán, así como a 

atrullas marítimas sobre el golfo de 

engala. Durante un año el escua- 
drón se mantuvo en la primera fila de 
la ofensiva de bombardeo contra las 
posiciones niponas en la jungla, ade- 
más de sus puertos y aeródromos, y 
fue Akyab uno de los objetivos más 
frecuentes. Esto continuó hasta mayo 
de 1943, cuando el 60.” Squadron se 
retiró a la India y fue reconvertido en 
unidad de caza. 

En noviembre el 60.° se encontraba 
en Agartala y se lanzó de lleno a la 
lucha, realizando tanto escoltas como 
ataques al suelo. También pasó mu- 
cho tiempo protegiendo a los Douglas 
Dakota durante sus lanzamientos de 
suministros sobre pequeños claros en 
la jungla. El Año Nuevo de 1944 el 
escuadrón estaba dedicado por com- 
pleto a misiones de ataque al suelo, 
tanto de noche como de día, para ma- 
chacar las comunicaciones fluviales ja- 

nesas y las pocas carreteras disponi- 

les. En marzo recibió cazabombar- 
deros Hawker Hurricane y los usó con 
buenos resultados en la lucha del Imp- 
hal en verano. La presión siguió hasta 
otoño y el 60.° llevó a término patru- 
llas durante las que el Ejército lo soli- 
citó para atacar blancos designados, 
usando la misma fórmula de «fila de 
taxis» que los escuadrones de Typ- 
hoon empleaban con efectividad "en 
Normandía. En 1945 el 60.* voló en 
ayuda del 14.° Ejército y operó en el 
valle del Chindwin hasta la liberación 
de Rangún, usando sus Hurricane con 
buenos resultados en ametrallamien- 
tos y bombardeos. En junio de 1945 el 


El 60. Squadron entró en acción en la 
batalla de Somme en 1916, equipado 
con varios tipos Morane, y sufrió fuertes 
pérdidas. El teniente Neville se prepara 
para una patrulla en un biplano Morane, 
probablemente en Vert Galand (foto 
capitán D. S. Glover vía P.H.T. Green). 


60.? se retiró de las operaciones para 
reequiparse con Republic P-47 Thun- 
derbolt. Tras la rendición japonesa el 
60.° siguió en acción debido a que la 
insurección indonesia causaba más de 
un problema a las autoridades holan- 
desas. Voló en operaciones de vigilan- 
cia durante catorce meses y fue el últi- 
mo escuadrón de la RAF que abando- 
nó la zona, estableciéndose en Singa- 
pur. Al acabar 1946 los Thunderbolt, 
cedidos por la Ley de Préstamos y 
Arriendas, hubieron de ser devueltos, 
or lo que el 60.” se reequipó con 
pitfire. Tras siete meses volvió otra 
vez a la acción, trasladándose a Mala- 
sia en vuelos de interdicción contra los 
guerrilleros comunistas que luchaban 
por la independencia del país. Este 
e el comienzo de la operación «Fire- 
dog», una campaña que duró diez 
años y acabó con éxito. 
Los Spitfire duraron hasta 1951, en 
que el 60. Squadron comenzó a usar 
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Y 
Hpg mr: 
LE 
Dos Gloster Javelin FAW.Mk 9 del 60. en fa 


¡se de aproximación. Esta unida fue la 


última de primera línea equipada con el Javelin y se disolvió en abril de 1968, 


suando este modelo fue declarado obsoleto. 


de Havilland Vampire con buenos re- 
sultados contra los comunistas; estos 
aviones fueron sustituidos por los de 
Havilland Venom, que llevaron a 
cabo el trabajo hasta 1959. Por enton- 
ces, la lucha había prácticamente aca- 
bado y el papel del 60.* había pasado 
de ataque al suelo a defensa aérea. En 
1959 se formó un nuevo 60.” Squa- 
dron en Leeming (Gran Bretaña) con 
cazas nocturnos Gloster Meteor y se 
trasladó a Tengah en noviembre cuan- 
do la unidad original equipada con los 
Venom fue disuelta. Al papel del es- 
cuadrón era ahora exclusivamente de 
defensa aérea, para el que el Meteor 
resultaba muy adecuado. 

Dos años después se dotó al escua- 
drón con un potencial mayor al ree- 
quiparlo con aviones Gloster Javelin 
armados con misiles aire-aire. Estos 
aparatos fueron empleados en 1963 
durante la confrontación con Indone- 
sia, en la que fueron responsables de 
mantener la zona de Interceptación de 


Defensa Aérea, que cubría toda Ma- 
laysia y la mantenía libre de interven- 
ciones extranjeras. Para ello se man- 
tuvo un destacamento en Butterworth 
y otros en Borneo, desde donde lleva- 
ron a cabo patrullas aéreas de comba- 
te a lo largo de las fronteras. Al cabo 
de 18 meses un escuadrón de Javelin 
procedente de Gran Bretaña tomó a 
su cargo Borneo, y el 60.° se mantuvo 
en Malaysia y Singapur. Ello duró 
hasta la salida de la RAF de Singapur 
el 30 de abril de 1968, en que el escua- 
drón fue disuelto en Tengah. 

Tras haber sido un escuadrón de 
caza en dos guerras mundiales y du- 
rante las operaciones en tiempo de 

az en Extremo Oriente, el 60.° fue 
formado otra vez, pero ahora como 
unidad de enlace en Alemania, cuan- 
do el Escuadrón de Comunicaciones 
en RAF Germany fue redenominado 
60.” Squadron en Wildenrath el 3 de 
febrero de 1969. Estaba équipado con 
aviones Hunting Pembroke, de Havi- 


En febrero de 1960 el 60.* Squadron fue reformado en Wilderath como unidad de 
enlace. Desde entonces ha utilizado el Pembroke C.Mk I en las rutas de Alemania y 
Gran Bretaña, y hoy es el último usuario de este modelo (foto British Aerospace). 


lland Devon y Beagle Basset para ser- 
vir en rutas de la OTAN en nombre 
de la RAF Germany. También poseía 
un de Havilland Heron para uso del 
comandante en jefe de la RAFG, 
pero ese avión fue reemplazado por 
un Hawker Siddeley Andover en 
1972. Eventualmente, todos los mo- 
delos, excepto los Pembroke, fueron 
dados de baja y ahora el escuadrón es 
la única unidad de la RAF que emplea 
el Pembroke. Lleva a cabo vuelos de 
transporte de personaliades, de carga, 
de asistencia médica y de evacuación 
de bajas, y opera durante las 24 horas 
en salidas de búsqueda y salvamento. 


El marjor es un animal propio de 
Cachemira y Afganistán y fue adoptado 
como emblema por el 60.* Squadron 
mientras servía en la frontera 
noroccidental de la India en los años 
veinte (foto Robbie Shaw). 


61. Squadron 


Las incursiones aéreas diurnas de los 
aviones alemanes sobre Londres moti- 
varon la formación del 61.” Squadron 
en Rochford el 2 de agosto de 1917. 
Fue el primero de los tres escuadrones 
de cazas monoplazas destinados al 
área de defensa aérea de Londres y 
fue equipado con el Sopwith Pup. 

Sólo diez días después, el escuadrón 
entró en acción y puso en el aire 16 de 
sus aviones para contener una incur- 
sión de diez Gotha sobre el estuario 
del Támesis. La formación se vio obli- 
gada a dar media vuelta antes de acer- 
carse a Londres, sin pasar del Sout- 
hend, pero consiguió soltar sus bom- 
bas sobre el aeródromo del escuadrón 
antes de emprender el viaje de regre- 
so; los Pup eran incapaces de preten- 
der ninguna victoria decisiva, pero 
acecharon a los Gotha hasta 64 km 
mar adentro. 

En diciembre de 1917, el 61.” sumi- 
aistró un núcleo para la formación del 
141.2 Squadron y el mes siguiente co- 
menzó a reequiparse con cazas RAF 
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S.E.Sa, pero este proceso no se com- 
pletó pues el avión resultó inadecuado 
para la caza nocturna. Justo antes del 
armisticio (octubre de 1918), el 61." 
comenzó a recibir nuevos aparatos, 
los Sopwith Camel. 

El 8 de marzo de 1937 el 61.” Squa- 
dron se formó otra vez, en Hemswell, 
a raíz del crecimiento experimentado 
por la RAF por aquel entonces. Se le 
dio un papel de bombardeo y se le 
equipó al principio con Hawker 
Audax y Avro Anson. Estos aviones 
se usaron en el adiestramiento del es- 
cuadrón en espera de su material de 
vuelo oficial, el Bristol Blenheim 
Mk I. Este modelo entró en servicio 
en enero de 1938 y el 61." se pams 
para ser operacional con él. Al acabar 
el año, sin embargo, se había decidido 

jue el escuadrón fuese transferido al 

:° Group de Bombardeo y el 61.° ini- 
ció su conversión al Handley Page 
Hampden en marzo de 1939. 

Cuando estalló la II Guerra Mun- 
dial, el escuadrón tuvo poco que hacer 
en un principio y no fue hasta el día de 
Navidad de 1939 que no pasó a ser 
operacional. Lanzó sus primeras bom- 
bas en operaciones el 7 de marzo, 
cuando un Hampden, que realizaba 
una patrulla sobre las bases de hidroa- 
viones en la costa alemana del mar del 
Norte, bombardeó un destructor ene- 
migo. 0 

Los Hampden de la unidad siguie- 


El Lancaster Mk I numerado ED860 era 
todo un veterano. Comenzó su carrera 
con el 156.* Squadron y más tarde fue 
transferido al 61.°, con el que siguió 
Operando hasta atesorar un total de 130 
salidas de bombardeo. En la fotografía 
aparece en 1943 en la base de 
Skellingthorpe, cuando su sección de 
proa estaba decorada con 118 bombas 
amarillas que correspondían a otras 
tantas acciones (foto P.H.T. Green). 


Cuando el 61.” Squadron se reconstituyó 
en 1937 su material de vuelo previsto no 
estaba aún disponible, de manera que 
empleó aparatos Avro Anson hasta que 
se dispuso de los suficientes Blenheim 
para equiparle (foto P.H.T. Green). 


ron efectuando incursiones desde 
Hemswell en el transcurso de 1940 y 
1941, y alcanzaron Berlín como punto. 
más distante, el 25 de agosto de 1940. 
En el verano de 1941 el 61.9 se trasla- 
dó al sur, a North Lluffenham, y allí 
comenzó un lento reequipamiento con 
el Avro Manchester, más grande, más 
pesado y mucho mejor armado. En 
teoría ello debería haber beneficiado 
al escuadrón, pero los motores Rolls- 


A principios de la II Guerra Mundial el 
61.” Squadron estaba equipado con el 
Handley Page Hampden. El avión de la 
fotografía es el «Q-Queenie» y fue 
captado mientras se trasladaba a baja 
cota al aeródromo de Hemswell. 


Royce Vulture de los Manchester re- 
sultaron muy inseguros y ello desem- 
bocó en un período de ansiedad y 
frustración en el que se retuvieron los 
Hampden como medida precautoria 
hasta octubre de 1941 debido a las fre- 
cuentes inmovilizaciones en tierra de 
los desafortunados Manchester. 


Continúa en la pág. 3792 


Historia de la Aviación 


Poder aéreo hoy 


Aviones VIP y 
de enlace 


Mientras que las distintas fuerzas aéreas son en sustancia arsenales de 
plataformas de armas preparadas para actuar defensiva u 
ofensivamente en situaciones hostiles, sus complejas estructuras de 
apoyo administrativo disponen de sus propios efectivos aéreos para 
transportar a los altos dignatarios militares y políticos. 


En casi todos los países existe por lo menos un 
avión, y a veces una combinación de un aero- 
plano y un helicóptero, al servicio del jefe del 
estado, En las naciones más avanz o ricas 
ese avión forma parte de la fuerza aérea, pero 
en los del Tercer Mundo ese transporte VIP 
pertenece a la aerolínea de bandera. Por 
ejemplo, muchos de los estados menores afri- 
canos comenzaron con aviones Douglas C-47 
de segunda mano y, cuando han podido per- 
mitírselo, han pasado a un Fokker F.27. Unos 
pocos, como Benin, Swazilandia y Togo, han 
llegado incluso a utilizar el reactor F.28. No es 
nada extraño que en algunas naciones de ese 
corte la aerolínea de bandera deba interrum- 
pir sus operaciones durante algún tiempo por- 
que su presidente o rey esté utilizando el 
avión en una visita de estado. 

En Gran Bretaña, la parquedad de los pre- 


supuestos ha dado como resultado la actual 
Patrulla de la Reina que, como en tiempos, 
está e ada con modestos aparatos de corto 
alcance: Vickers Viking. de Havilland Heron 
y BAe HS.748 (Andover). En la actualidad 
esta unidad va a recibir por fin dos reactores, 
del tipo BAe 146 Serie 100, que permiti a 
la monarca y a otros VIP desplazarse más rá- 
pidamente y con mayor comodidad, así como 
llegar a los sitios en el tipo de vehículo que 
todo el mundo espera. En viajes largos, no 
obstante, Isabel II debe valerse de Brithish 
Airways o de un BAe VCI0 de la RAF. Con 
la llegada de los Lockheed L-1011-500 TriStar 
la RAF dispone ya de modernos transportes 
de largo alcance, pero su cometido primario 
es el de servir como cisternas de repostaje en 
vuelo y no existen planes de que sean reacon- 
dicionados para transporte de VIP. 


En España, el transporte VIP recae en el 
Ejército del Aire (EdA), cuya Agrupación del 
Cuartel General dispone de dos escuadrones 
para ese fin. El Escuadrón 401, que tiene su 
base en Barajas, emplea dos McDonnell Dou- 
glas DC. un Dassault Falcon 50 y cuatro 
Falcon 20, en tanto que el Escuadrón 402, 

ue se halla estacionado en Cuatro Vientos, 
ispone de ocho helicópteros Aérospatiale 
Puma y Super Puma, que en ocasiones pilota 


El Beech Super King Air 200 sirve en grandes 
cantidades en los tres elementos de las Fuerzas 
Armadas de EE UU con la denominación de C-12. Los 
aviones de la USAF están repartidos por todo el mundo 
y desempeñan diversos tipos de cometidos, como 
estar a disposición de los agregados militares de las 
embajadas. El US Army emplea cuatro versiones 
distintas. 


Historia de la Aviación 


El reactor ejecutivo civil británico British Aerospace 
125 sirve con la RAF como entrenador (denominado 
Dominie) y, en las filas del 32.* Squadron, como 
transporte VIP y aparato de enlace. Ese escuadrón 
dispone de 12 ejemplares, cuyas tripulaciones son de 
la RAF y la Royal Navy (foto British Aerospace). 


personalmente el propio rey Juan Carlos L. 

En EE UU, el presidente utiliza varios 
aviones tripulados por la USAF y el US Mari- 
ne Corps. El más famoso es, por supuesto, el 
Fuerza Aé Uno, que sólo se llama así 
cuando el presidente está a bordo. Por lo ge- 
neral, ese avión es un Bocing VC-137C (cu- 
riosamente, su número de cola —el 26000— 
parece una reminiscencia del 2600 que llevaba 
el Fw 200 Condor que empleaba Adolf 
Hitler). Básicamente un Modelo 707-320B 
tiene unos lujosos acabados interiores y 
das y comunicaciones especiales 
cuenta con una tripulación específica proce- 
dente de la 89.* Ala de Transporte Aéreo Mi- 
litar de Andrews (Maryland). La 89.* ATAM 
dispone asimismo de un segundo C-137C y de 
tres VC-137B, menores. de alcance inferior y 
basados en el Modelo 707-120. Esta unidad 
emplea también reactores más pequeños, 
tales como tres McDonnell Douglas VC-9C, 
basados en el tipo comercial DC-9-30, y seis 
Lockheed C-140B JetStar IH. Los C-140 serán 


Este Boeing VC-1370 es el «Air Force One», el avión 
personal del presidente de Estados Unidos durante sus 
viajes, tanto interiores como internacionales. Este 
avión está encuadrado en la 89.* Ala de Transporte 
Aéreo Militar (el número de serie de este avión 
—26000— parece una reminiscencia del 2600 que 
llevaba el Focke-Wulf Condor de Adolf Hitler). 


gradualmente remplazados por Gulfstream 
Aerospace C-20A que, derivados en el tipo 
comercial Gulfstream II, tienen mayor alcan- 
ce y están equipados cuatro tripulantes y 
14 pasajeros. Entregados inicialmente en régi- 
men de alquiler/compra, los C-20A están ba- 
sados en Ándrews y también en la base de 
Ramstein, cuartel general de la USAF 
rope 


Aviones VIP norteamericanos 
Otras organizaciones y mandos de la USAF 
disponen de gran número de aviones VIP y de 
transporte especial. Once Boeing C-135B con 
motores TF33 fueron convertidos en aparatos 
VIP VC-135B. si bien sus fuselajes son meno- 
res que los de los C-137. Varios Bocing espe- 
ciales. principalmente WC-135, sirven como 
aviones de mando y cuartel general con aca- 
bados VIP pero también con completos siste- 
mas de comunicaciones de nivel global. El 
nuevo OSA (Operational Support Aircraft) es 
el Gates Learjet C-21A. un derivado del 
st 35A con motores Garrett TFE731 y 
f para ocho pasajeros, con priori- 
dad para tareas como la evacuación sanitaria y 
el entrenamiento de pilotos. Inicialmente 80 
ejemplares. que pueden incrementarse hasta 
100. remplazarán a los CT-39 Sabreliner del 
Mando de Transporte Aéreo Militar en Esta- 
dos Unidos. la RFA y Japón. Un complemen- 
to a menor escala son los 30 biturbohélices 
Beech C-12A (Super King Air 200). utilizados 
en el apoyo a las misiones de asistencia mili- 
tar, agregados de embajadas y grupos simila- 
res en todo el mundo. 
La responsabilidad de mantener la flota 
de helicópteros asignada al presidente de 


En virtud del programa C-SCAM (Special Air Missions) 
impulsado por la USAF en 1983, tres Gulfstream 
Aerospace Gulistream lil formaron parte del pedido de 
aviones sustitutos de los Lockheed C-140 JetStar. Esos 
tres aviones están ya en servicio y existen opciones 
por otros ocho, todos ellos designados C-20A. 


EE UU y a otros altos dignatarios recae en la 
Patrulla Ejecutiva del Escuadrón Experimen- 
tal de Helicópteros Uno del US Marine Corps 
(HMX-1), basado en la estación aeronaval de 
Quantico (Virginia). Su material de vuelo 
comprende los Bell VH-1N, Sikorsky VH-3A. 
Bocing Vertol VH-46F y Sikorsky VH-53D, 
pero es posible que esta flota incorpore un 
nuevo modelo, posiblemente una versión del 
Sikorsky H-76N. 

El Armée de l'Air francés cuenta en el 
CoTAM (mando de transporte aérco) con 
una gran y variada flota, cuyos principales 
modelos VIP son los Douglas DC-8, Sud Ca- 
ravelle, Dassault-Breguet Falcon, Nord Fré- 
gate y máquinas pequeñas de enlace. El 
GLAM (Groupe de Liaisons Aériennes Mi- 
nistérielles) o ET 1/60 (Escadron de Trans- 
port 1/60) es la principal unidad encargada de 
las comunicaciones VIP por todo el mundo. 
La mayoría de su equipo comprende aviones 
de tamaño moderado basados en Villacou- 
blay; una de sus incorporaciones más recien- 
tes es el quinto trirreactor Falcon 50, en cali- 
dad de avión personal del presidente de la Re- 
pública. Los Falcon 50 han sido adquiridos 
para el transporte VIP de alto rango en por lo 
menos otros ocho países, incluidos la RFA. 
España y Sudáfrica, pero algunos otros esta- 
dos prefieren el Falcon 900, más grande y de 
mayor capacidad. El GLAM emplea tres Ca- 
ravelle 11 que, pese a su corto alcance, vuelan 
habitualmente los 19 300 km existentes hasta 
las bases de evaluaciones nucleares francesas 
en el Pacífico Central, donde unidades locales 
como el ETOM 52 (con Aérospatiale Puma y 
Super Puma) y el GAM 82 (con Nord Nor- 
atlas, Falcon 200, Piper Aztec y numerosos 


La popular gama de reactores ejecutivos Falcon, de 
fabricación francesa, ha encontrado gran número de 
clientes civiles, así como varios usuarios militares. El 
ejemplar de la fotografía es uno de los dos Falcon 20E 
empleados por el 21.* Smaldeel de la 15.* Ala de las 
Fuerzas Aéreas de Bélgica desde 1973. 


Aérospatiale Alouette) vuelan desde Noumea 
y Papeete a diversos puntos. Los mayores 
transportes VIP del COTAM son los cuatro 
DC-8F del ET 3/60 «Estérel» que, junto con 
los Cessna 411 del GLAM, están basados en 
Rissy y se hallan en proceso de conversión a la 
variante Super 70 con motores CFM56-2. 

Como podía esperarse, el nuevo reactor 
VIP de las Fuerzas Armadas de á es el 
Canadair Challenger. El 412." Squadron de 
Uplands (Ottawa) todavía utiliza el Falcon 20 
en tales cometidos, pero el nuevo CC-144 
(Challenger 600) tiene mayor capacidad y al- 
cance. Aunque el presidente de la República 
Federal de Alemania emplea un Falcon 50, el 
Challenger 50 con motores GE es el tipo se- 
leccionado para el Flugbereitschaftstaffel de 
Colonia-Bonn. Siete de estos reactores de 
largo alcance están siendo entregados para 
remplazar a los JetStar y HFB 320 Hansa. A 
la vista de los problemas técnicos y financieros 
del Challenger, este pedido, firmado tras una 
larga evaluación de todos los aviones disponi- 
bles, ha tenido gran importancia para el avión 
canadiense. 

El entrenamiento de radaristas y navegan- 
tes, al igual que la patrulla marítima costera, 
está asignada invariablemente a pequeños 
transportes dotados con interiores especiales. 
La elección está entre los biturbohélic: 
los que hoy existen más de 30 modelos dist 
tos, y los reactores. El entrenador de navega- 
ción mayor y de más capacidad es en Occiden- 
te el Boeing 737 de la USAF, denominado T- 
34A. De este tipo permanecen 15 ejemplares 
en servicio con la 323.* Ala del Mando de En- 
trenamiento Aéreo, en la base de Mather 
(California): los cuatro restantes de los 19 re- 


Poder aéreo hoy 


cibidos están asignados a la Guardia Aérea 
Nacional. a T-34A tiene la cabina princi- 
pal equipada con consolas para 12 alumnos, 
cuatro de nivel avanzado y tres instructores. 
En ellos pueden enseñarse todas las formas de 
navegación, incluidos numerosos métodos por 
radio y radar, sistemas inerciales e, incluso, 
los e os procedimientos a través del astro- 
domo. 

En la US Nav viones tales como el 
18A Hornet han incrementado la proporción 
de monoplazas embarcables, pero aún existe 
una gran necesidad de entrenar a los radaris- 
tas de interceptación y otros tripulantes de 
«asiento trasero». Esa tarea ha estado asigna- 
da durante muchos años al Rockwell (NAA) 
T-39D Sabreliner (una variante de un birreac- 
tor diseñado para ese mismo papel para la 
USAF, pero utilizado por esa organización en 
otros tipos de cometidos de apoyo). Los ofi- 
ciales de vuelo navales (OVN) se entrenan 
tualmente en el T-47A, que ha comenzado a 
remplazar al T-39D en agosto de 1984. El T- 
47D es una versión especial del Cessna Cita- 
tion S/II, con turbofan JT15D-5, más poten- 
tes, y alas recortadas para poder trepar a 
mayor velocidad y sostener Mach 0,733 (com- 
parado con el Mach 0,725 de un S/II ordina- 
rio) a 12 200 m. Su tripulación comprende un 
piloto civil, un instructor de la Armada y tres 
alumnos OVN, cada uno con su presentador 
del radar de proa Emerson. 


Entrenadores polimotores 

Es digno de mención que, aparte de el 
avión ligero T-41 y un par de de Havilland Ca- 
nada UV-18B Twin Otter en la Academia de 
la Fuerza Aérea, la USAF no disponga de po- 


Utilizado en cantidades modestas por varias fuerzas 
aéreas, el Islander desempeña varias funciones en las 
Fuerzas Aéreas de Bélgica, incluido el enlace y el 
entrenamiento de observadores. Entregados entre 
1976 y 1977, los aparatos belgas están asignados a la 
Escuela de Aviación Ligera, uno de los cuatro 
escuadrones aéreos del Ejército (foto Bob A. Munro). 


limotores de entrenamiento ni de hélice. 
entrenador instrumental y de ala fija del US 
Army es el T-42A Cochise (Beech Baron), 
mientras que la US Navy emplea el mucho 
más potente T-44A (Beech King Air 90). 

En Gran Bretaña, la Escuela de Entrena- 
miento en Polimotores de RAF Finningley 
usa el BAe Jetstream T.Mk 1, el modelo ori- 
ginal con motores Astazou y un peso bruto de 
$ 670 kg. Su cabina principal adapta a la 
instrucción de ingenieros de vuelo, especialis- 
tas en electrónica y navegantes. El principal 
entrenador de navegación es, sin embargo, el 
BAe (DH) Dominie T.Mk 1, basado en una 
versión ya antigua del reactor ejecutivo 
DH. 125, Propulsado por dos Viper Mk 301 de 
1 360 kg de empuje, el Dominie alberga en su 
cabina principal dos alumnos, con sus conso- 
las, y un instructor. Un carenado ventral aloja 
las antenas Doppler, y el avión dispone de 
muchas otras ayudas y medios de comunica- 


Si bien tuvo una puesta de largo operacional con la 
RAF algo problemática, el Jetstream sirve como 
entrenador de tripulaciones con el Escuadrón de 
Entrenamiento en Polimotores (con la denominación 
T.Mk 1) y con el 750.° Squadron del Arma Aérea de la 
Flota en la instrucción de observadores (designado 
T.Mk 2). Están en servicio 27 ejemplares en total (toto 
British Aerospace). 


Historia de la Aviación 


Un rara avis de la US Air Force es el de Havilland 
Canada UV-188 Twin Otter, del que la USAF adquirió 
dos ejemplares en 1977 para la instrucción de 
paracaidistas en la Academia de la Fuerza Aérea. En 
1978 las labores de enseñanza fueron encomendadas a 
personal civil y de ahí que el avión de la fotografía 
lleve en la deriva una matrícula civil. 


ciones. La Royal Navy emplea los monopla- 
zas Hawker Hunter GA.Mk 11 y los biplazas 
BAe Sea Harrier T.Mk 4N en la instrucción 
de armas y la avanzada de combate. La ense- 
ñanza de observadores corre a cargo de los 
BAe Jetstream T.Mk 2, uno de los primeros 
modelos con los Astazou y un radar MEL 
E190 en un radomo de proa. El 750.” Squa- 
dron del Arma Aérea de la Flota, en la esta- 
ción aeronaval de Culdrose, está en proceso 
de recepción de cuatro nuevos Jetstream 
T.Mk 3, basados en el Jetstream 31 y dotados 
con mejores capacidades generales y un peso 
de 6 900 kg. El Jetstream T.Mk 3 tiene una 


Las fuerzas aéreas de los países del bloque oriental 
utilizan una amplia gama de aviones de fabricación 
soviética para el transporte de personalidades. El 
avión que aparece en esta fotografía es uno de los 
cuatro Tupolev Tu-134A empleados junto con tres Tu- 
124 por el gobierno y autoridades de diverso género de 
la República Democrática Alemana. Estos aviones 
tienen su base en Marxwalde. 


proa habitual pero, en cambio, un carenado 
ventral cubre un radar de búsqueda Racal 
ASR 360; otro equipo adicional es un Dop- 
pler y un ordenador TANS (Tactical Air Na- 
vigation System). 

Entre los aviones modernos en servicio 
en Francia se halla el tipo presionizado EM- 
BRAER EMB-121A Xingu. Es utilizado pri- 
mordialmente para enlace e instrucción de tri- 
pulaciones, pero su tarea principal es servir 
como entrenador en polimotores para el 
Armée de l'Air, que dispone de 25, y la Aéro- 
navale, que tiene 16. En la Luftwaffe de la 
RFA, el entrenamiento en polimotores se rea- 
liza en tipos tan diversos como el Transall 
C.160D y el Dornier Do 28D-2, en tanto que 
el VFW 614 sigue actuando como VIP de en- 
lace junto a los Challenger 601 ya menciona- 
dos. La Luftwaffe es también una de las fuer- 
s aéreas que emplean el Boeing 707 en 
papel VIP. Canadá y Marruecos disponen de 
aviones 707 de transporte y cisterna, junto al 
Irán de los días del Sha. 
iste muy poca información sobre las 
grandes flotas de aviones empleadas por las 
fuerzas aéreas y aecronavales de la Unión So- 
viética en cometidos VIP, enlace general y en- 
trenamiento de tripulaciones, radaristas y na- 
vegantes. Transportes de serie como el tur- 
bohélice de largo alcance Ilyushin 11-18, los 
reactores de alcance medio Tupolev Tu-124 y 


El biturbohélice STOL de transporte utilitario 
Mitsubishi MU-2, diseñado y producido en Japón, sirve 
con la Fuerza Aérea y el Ejército japoneses en dos 
versiones. El avión de la fotografía es uno de los 18 
que posee el segundo. Los cometidos primarios de 
estos aviones, denominados LA-1 por los militares, 
son el enlace y el reconocimiento. 


Tu-134, y el menudo trirreactor STOL Ya- 
kovlev 40 se hallan regularmente en ser- 
vicio militar, pero las personalidades soviéti- 
cas suelen desplazarse con Aeroflot (por lo 
general en un vuelo no regular) cuando deben 
realizar visitas de estado. Algunas versiones 
del Yakovlev Yak-28 («Brewer», «Firebar» y 
«Maestro») son empleadas en el entrenamien- 
to de radaristas y pilotos de polimotores. 

En Italia se emplean dos modelos Piaggio 
para distintos cometidos, comprendida la en- 
señanza de navegantes y radaristas. El bitur- 
bohélice impulsor P.166-DL3, junto con va- 
versiones anteriores, se usa en el entrena- 
miento de tripulaciones y otras muchas tareas 
El Piaggio-Douglas PD.808, un birreactor, es 
utilizado como transporte VIP, el PD.SO8TA 
es tanto un entrenador de navegantes como 
un transporte con nueve plazas de pasaje, y el 
PD.808ECM es un avión de instrucción en 
contramedidas que también puede realizar a 
ciones operacionales de este tipo. En Japón, 
tanto la Fuerza Aérea como la Fuerza Maríti- 
ma utilizan el Beech King Air como entrena- 
dor de polimotores; la segunda dispone asi- 
mismo de 28 avioanes Queen Air para la ense- 
ñanza instrumental. Los pilotos de transporte 
de la Fuerza Aérea realizan el curso de cualifi- 
cación en el turbohélice NAMC YS-11 (que es 
también empleado como entrenador de nave- 
gación avanzada, de ECM y otras especialida- 
des) y luego an al transporte a reacción 
Kawasaki C-1A. La Fuerza Marítima usa tam- 
bién el YS-11 como entrenador en misiones 
de lucha antisubmarina. Dos YS-11 sirven con 
la Unidad de Evaluación de la Fuerza Aér 
en Iruma, junto con tres Mitsubishi MU-2J 


Grandes Aviones del Mundo 


Royal Aircraft 
Factory S.E.5 


El caza británico S.E.5, uno de los clásicos de la | Guerra Mundial, tuvo 
una infancia y una adolescencia difíciles, que casi fueron truncadas 
prematuramente por problemas de distinto género. Sin embargo, ese 
modelo acabó por engendrar el magnífico S.E.5a, que fue la montura 

e algunos de los mayores ases aliados. 


El diseño del S.E.5 se elaboró en torno a un motor Hispano-Suiza 
que había adquirido en París el teniente coronel Brooke-Popham 
en 1915 y los trabajos en el desarrollo de la célula fueron responsa- 
bilidad de H.P. Folland y J. Kenworthy. El prototipo. desarmado y 
con una planta motriz de accionamiento directo, apareció en no- 
viembre del año siguiente; la elección de un motor no engranado 
obligó, por supuesto, al abandono de la idea original de instalar 
una ametralladora Lewis entre las filas de cilindros. 

Al cabo de sólo siete días apareció un segundo prototipo. En 
esencia era idéntico a su predecesor, pero en uno de sus primeros 
vuelos resultó dañado y no estuvo reparado hasta finales de mes. 
Durante ese proceso se aprovechó la oportunidad para istalar unos 
nuevos aterrizadores y el armamento que más tarde iba a normali- 
zarse, con una ametralladora Vickers en la sección delantera del 
fuselaje y una Lewis en un montaje Foster emplazado sobre la sec- 
ción central del plano superior, junto a un depósito externo de 
gravedad. 

A mediados del mes siguiente tuvo lugar el vuelo inaugural de un 
tercer prototipo, que era muy similar al primero a excepción de 
ciertos detalles en los depósitos y un radiador algo diferente, hecho 
a medida del nuevo motor engranado Hispano-Suiza de 200 hp 


Llevaba también la sección central alar superior del aparato ante- 
rior, que más tarde fue remplazada por otra que incorporaba un 
amplio rebaje; se cambió el depósito de gravedad y se le instaló el 
armamento y un parabrisas mucho más amplio, que en realidad 
formaba una especie de escudo que limitaba de forma considerable 
la visión del piloto hacia adelante. Mientras tanto se había perdido 
el segundo prototipo, que se rompió en el aire y ocasionó la muerte 
de su piloto; en consecuencia, se introdujeron almas de contracha- 
pado en los montantes de compresión otra modificación impor- 
tante fue la disminución de la inclinación de los bordes marginales 
alares para solventar lo que algunos pilotos de S.E.5 habían co- 
mentado: que el aparato resultaba «casi incontrolable» por debajo 
de una velocidad de 110 km/h. 

Los primeros S.E.S de serie equiparon al 56.” Squadron del 


El S.E.5a número F904 es el único superviviente genuino que se encuentra 
actualmente en estado de vuelo. Meticulosamente restaurado por el Royal Aircraft 
Establishment en Farnborough, donde en tiempos había sido diseñado, volvió a 
volar con un motor Hispano, pero en la fotografía lleva un Viper de la Wolseley 
Motors, que con toda probabilidad fue la empresa que construyó este avión en 
particular. Hoy día tiene su base en Old Warden con el Shuttleworth Trust. 


REC, pero para disgusto de los pilotos esos aviones estaban equi- 
pados con un parabrisas todavía mayor; afortunadamente, se orde- 
nó su eliminación antes de que esa unidad, que prácticamente usó 
todos los S.E.5 producidos, fuese declarada operacional para servir 
en Francia. Mientras tanto, un puñado de aviones se había reparti- 
do entre los Squadrons n.” 24, 60 y 85. 

El 56.” Squadron, tras la demora sufrida por la necesidad de 
cambiar los parabrisas, llevó a cabo su primera patrulla ofensiva a 
finales de abril de 1917 y Albert Ball, junto con los demás pilotos, 
ponderó rápidamente la resistencia y potencia de fuego de este mo- 
delo. Uno de los exponentes de la utilización del S.E.5 por parte 
del 56.” Squadron fue el teniente L.M. Barlow de la Patrulla B, 
quien derribó un total de 18 aparatos enemigos y obtuvo tres Cru- 
ces Militares a los mandos de este modelo. 

Típica de las acciones de Barlow fue la misión que llevó a cabo 
al atardecer del 7 de junio contra los galpones ferroviarios de Bis- 
seghem, que identificó gracias a la factoría de agua mineral ad 
cente. Al cabo de unos momentos había realizado dos pasadas 
sobre un tren a una altura de sólo 6 m, en tanto que otro convoy 
quedó con la locomotora soltando chorros de humo y vapor. Su 
siguiente objetivo fueron las tropas enemigas en las calles de We- 
velghem, así como su estación ferroviaria, en la que se hallaba esta- 
cionado un convoy. 

Mientras tanto, la producción del caza había alcanzado un buen 
ritmo y al cabo de poco tiempo comenzaron ya a servirse los prime- 
ros ejemplares con los bordes marginales alares reformados, aun- 
que se sabe que los primeros aparatos de estos lotes aparecieron 
todavía con los parabrisas grandes. La producción total de los 
S.E.S fue probablemente de menos de 59 ejemplares, que fueron 
remplazados por el S.E.S5a a medida de que se dispuso de los sufi- 
cientes motores Hispano-Suiza de 200 hp como el que había equi- 
pado al tercer prototipo. 

Uno de los prototipos del S.E.5 se convirtió en el patrón del que 
iba a ser conocido como S.E.Sa, lo que queda corroborado por su 


Una de las primeras fotografías de un S.E.5, ésta recoge el prototipo en su forma 
original. Posteriormente fue dotado con un parabrisas mayor, diferentes escapes 
para su motor Hispano y otras modificaciones. Pero no se le arreglaron las alas, que 
se rompieron en vuelo en enero de 1917 matando al mayor Goodden. 
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El E5808 fue uno de los muchos S.E.5a 
producidos por la Austin Motor Company 
de Birmingham. Por la época del 
armisticio fue asignado al 56." 
Squadron de la RAF, primera unidad 
usuaria del S.E.5 en marzo de 1917. 
Nótese el largo colimador Aldis, una 
alternativa al sistema de alza de 
parrilla, 


similitud exterior. Esta histórica máquina fue el tercer S.E.S, el 
A4563, que una vez modificado apareció en el establecimiento de 
evaluación de Martlesham Heath en mayo de 1917; sus innovacio- 
nes comprendían un apoyacabeza carenado detrás de la cabina, 
depósitos de gravedad de combustible y agua integrados en la sec- 
ción central del plano superior, alas de envergadura acortada y 
tubos de escape de sección en «L». Pero, más importante todavía, 
se había conservado un motor Hispano-Suiza de 200 hp pero equi- 
pado con una nueva hélice cuatripala, de modo que quedaban ase- 
guradas unas prestaciones superiores. 

Los primeros contratos por el nuevo modelo, designado 
S.E.Sa, se firmaron en febrero de 1917 con las empresas Martinsy- 
de y Vickers; el Royal Aircraft Establishment construyó de hecho 
muy pocos ejemplares. Algunos de estos primeros aviones fueron 
equipados con motores Wolseley a pesar de los problemas detec 
dos con los productos de esta compañía. Parte de los aviones inicia- 
les fueron a parar de nuevo al 56." Squadron: éstos retenían toda- 
vía los escapes en forma de «L» del prototipo. que más tarde fue- 
ron remplazados por otros más largos y horizontales. 

A medida que avanzaba el año, no sólo se incrementó el ritmo 
de la producción, sino que también se cursaron pedidos a otros 
fabricantes hasta alcanzarse una cifra total de 3 600 ejemplares 
previstos para finales de año, si bien cuando llegó ese momento 
sólo se habían entregado 900, entre los que se incluían algunos 
S.E.S, todavía en proceso de producción. 


Problemas de manufactura 


En diciembre el S.E.Sa servía solamente en cinco escuadrones 
de primera línea. en tanto que se esperaba tener otro requipado al 
comenzar el año siguiente. La razón para ese indeseado estado de 
la situación era que la producción de las células había superado con 
mucho la de los motores. Ello se debía en parte a los defectos de las 
plantas motrices Wolseley. ya referidos. pero a ello había que 


El D5995 fue construido por Vickers en Weybridge y fotografiado mientras servía con 
el 143.* Squadron del RFC en Throwley, asignado a la Defensa Metropolitana. Se 
aprecia claramente la ametralladora Lewis en el montaje Foster. El avión parece ser 
un S.E.5a «estándar», aunque existieron cientos de variaciones menores. 


Por lo menos 20 S.E.5a ex RAF fueron 
enviados a Polonia para equipar a la 
fuerza aérea de ese país. Al poco de su 
llegada, en 1920, comenzaron a 
emplearse contra los bolcheviques 
rusos, principalmente en Ucrania. 
Existen fotografías de un ejemplar 
capturado y repintado con 

estrellas rojas. 


sumar que los motores de procedencia francesa presentaban pro- 
blemas en el árbol y los engranajes, descuidadamente construidos 
por la empresa Brasier; cuando se supo, esos componentes fueron 
sustituidos por otros de fabricación británica, pero era tal la de- 
manda que muchas veces hubieron de utilizarse las piezas Brasier 
aún a sabiendas de su mal rendimiento. Hubo de pasar algún tiem- 
po antes de que se produjese un cierto respiro en la producción y el 
Almirantazgo pudiese encargar esas piezas a otras firmas francesas 
más cualificadas. 

Una medida precautoria en ese sentido fue un pedido cursado a 
la firma Wolseley por motores Hispano-Suiza del tipo antiguo de 
150 hp, pero por la insuficiente claridad de las instrucciones oficia- 
les la compañía desarrolló un motor de alta compresión de 220 hp. 
Aunque este error iba a convertirse más tarde en una auténtica 
bendición (de hecho, ese nuevo motor, el Viper, iba a ser especifi- 
cado para todos los aviones contratados en 1918), el resultado in- 
mediato fue que en vez de una marea de motores lo que se obtuvo 
fue un desesperante goteo de los mismos. 

En combate, el S.E.Sa demostró rápidamente que era una formi- 
dable máquina de caza y su nombre acabó asociado con el de los 


Los planes para la producción masiva del S.E.5a por la firma estadounidense Curtiss 
no llegaron a buen puerto, a excepción del montaje de 56 células construidas en 
Gran Bretaña. Entre 1922 y 1923, cincuenta de estos aparatos fueron convertidos en 
entrenadores avanzados por la Eberhart Steel Company. 


Royal Aircraft Factory S.E.5 


Casi sin excepción, los aviones de la 
American Expeditionary Force en 
Francia rivalizaron con los de los circos 
alemanes en la vistosidad de sus 
colores. Todavía con el numeral 
británico, este S.E.5a construido por 
Austin lleva el emblema del «verdugo 
negro» del 25.* Squadron. 


principales ases británicos, así como con los del único escuadrón 
australiano (el 2." Squadron del AFC) y los de dos estadounidenses 
(los Aero Squadrons n.® 25 y 148). Este modelo no sólo fue utiliza- 
do en el frente Occidental, sino también en Macedonia (Squadrons 
n.” 17, 47 y 150), en Mesopotamia (72. Squadron), en Palestina 
(Squadrons n.* 111 y 145) y por unidades asignadas a la Defensa 
Metropolitana (Squadrons n. 37, 50, 61 y 143 del REC y la RAF). 
Naturalmente, el S.E.Sa, además de la montura de los ases más 
renombrados, fue pilotado también por hombres cuyas 
victorias no fueron tan espectaculares, como fue el caso de Long- 
ton (12 derribos), Clayson (21), Shields (24) y Maxwell (27). En el 
otro extremo de la lista se encontraban las grandes figuras d 
caza británica, hombres como Mannock (con un total de 73 víc 
mas) y McCudden, quien no sólo llegó a 57 victorias pilotando 
modelo, sino que también voló en uno de los aparatos espe 
mente modificados: recibió su B4891 con timones de profundidad 
de menor cuerda, el 3 de diciembre de 1917. Los responsables de la 
factoría que lo fabricó declararon más tarde que sabían a quien 
entregaban ese avión, pero de hecho ese ejemplar no fue único, 
pues se sabe que por lo menos el B4890 incorporaba la misma mo- 
dificación. 

En realidad el S.E.Sa fue objeto de continuos cambios y mejo- 
ras. A finales de 1917 se había normalizado la instalación de unos 
aterrizadores más resistentes cuyas patas delanteras presentaban 
una acusada forma trapezoidal, en tanto que otras mod ciones 
eran la adición de más riostras en los estabilizadores, la reforma del 
perfil de la deriva, el refuerzo de todos los bordes de fuga y la 
mejora del sistema de alimentación de aceite. 

Pero eso no iba a ser todo, pues se llevaron a cabo varias pruebas 
con vistas a mejorar el armamento. Se instalaron experimental- 
mente dos ametralladoras Lewis sobre la sección central alar para 
completar a la Vickers del capó, mientras que otra disposición de 
tres ametralladoras para los aviones de la Defensa Metropolitana 
consistió en tres Lewis en un soporte Eeman en el fuselaje que 
podía orientarse para disparar hacia delante o hacia arriba en un 
ángulo de 45° a través de unas ranuras en el plano superior. 

Mejoras de naturaleza más académica fueron la instalación de 
una deriva y un timón de dirección rediseñados, de radiadores opti 
mizados e, incluso, de una hélice de paso variable. Existieron asi- 
mismo modificaciones para la obtención de aviones S.E.Sa biplazas 
que, si bien estaban destinados únicamente a tareas de enseñanza, 
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presentaban unas cualidades de vuelo que dejaban mucho que de- 
sear. Asimismo se emprendieron varios programas de evaluación 
para explorar la cuestión de cómo instalar en la cabina los paracaí- 
das Mears y Calthrop Guardian Angel. 

Antes del repentino final de la I Guerra Mundial se habían ela- 
borado planes para la construcción del S.E.5a a cargo de la compa- 
ñía Curtiss con destino al US Air Service. Se encargó un millar de 
unidades, pero, aparte de 56 que se montaron con componentes 
británicos, sólo se construyó un ejemplar que, equipado con un 
motor Wright-Martin de 180 hp (derivado del Hispano-Suiza), fue 
denominado S.E.SE. Más radicales fueron los cambios que en 
junio de 1917 dieron como resultado el S.E.Sb de Farnborough. 
Este modelo emergió con alas de envergaduras desiguales y una 
proa considerablemente más limpia; aunque no existieron planes 
de desarrollarlo operacionalmente, es interesante reseñar que las 
prestaciones habían mejorado hasta tal punto que ese único ejem- 
plar sobrevivió por lo menos dos años y al final fue reformado con 
las alas de serie. La producción total de los S.E.5 y S.E.Sa ascendió 
a 5 205 ejemplares. 

Al acabar la guerra, el S.E.Sa dejó rápidamente de interesar a 
los militares, si bien algunos ejemplares fueron a servir a Australia, 
Canadá y Sudáfrica; pero como por entonces aparecieron en el 
mercado civil gran número de aparatos desmovilizados, los S.E.Sa 
fueron adquiridos sin dilación y empleados en los más dispares co- 
metidos. Por ejemplo, con ellos se experimentaron técnicas de pre- 
ón de incendios, en tanto que un ejemplar fue a Japón con la 
sión Aeronáutica británica en 1921 y, hasta cierto punto, influyó 
en el diseño de futuros cazas monoplazas japoneses. 


Conversiones civiles 

A partir de mayo de 1920 varios aviones S.E.Sa aparecieron con 
matrículas civiles y el primero de ellos fue el G-EATE. No todos 
los aparatos privados llevaron sus motores de origen: así, por ejem- 
plo, el G-EAZT montaba un RAF 1A, mientras que el G-EBCA 
estaba propulsado por un Renault que le daba una velocidad máxi- 
ma de apenas 105 km/h. 

El precio medio de estos aviones puestos en el mercado civil era 
de 700 libras esterlinas. Ocho de ellos fueron adquiridos para una 
carrera única por el Royal Aero Club en 1921; se quería que esa 
carrera fuese una prueba de velocidad entre las universidades de 
Oxford y Cambridge, a celebrar el 16 de julio. 

La carrera tuvo lugar finalmente en una de las tardes más caluro- 
sas de ese verano, y no cabe duda que la elección por parte de los 
pilotos de Cambridge de volar en las condiciones más calurosas y a 
gran altura contribuyó a que se asegurasen los tres primeros pues- 
tos y un premio total de 400 libras. Todos los aviones que tomaron 
parte llevaban motores Viper. 

Probablemente, los S.E.Sa privados más populares fueron aque- 
llos que podían verse los días de estío trazando en el cielo con 
humo blanco reclamos publicitarios como podían ser Buick o Per- 
sil. Los aviones S.E.5 utilizados para tal fin eran pilotados por 
M.L. Bramson y Sidney St Barbe, así como por el mayor Jack Sa- 


g ] 


El G-EBIF formó parte de la gran flota de aviones S.E.5a empleada en la escritura 
aérea publicitaria por Jack Savage, un mayor del Ejército retirado. Varios aviones de 
esa flota, comprendido éste, operaron en el continente. Con base en varias ciudades 
alemanas, acabó por convertirse en el D-1633 en 1929. 
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vage, inventor del arte de la escritura aérea y propietario de la 
empresa que se formó para su explotación comercial. 

Sus aviones eran en esencia máquinas de serie propulsadas por 
motores Wolseley Viper de 200 hp pero con los escapes modifica- 
dos; éstos se extendían a lo largo del fuselaje hasta unirse a popa 
del puntal del timón de dirección, de manera que éste quedaba 
dividido en dos partes. La sustancia que generaba el humo se intro- 
ducía en los escapes procedente de un depósito situado en el inte- 
rior del fuselaje, controlándose su flujo mediante una llave de paso 
localizada en la cabina. El piloto sólo debía hacer girar esa llave 
para dejar entrar el producto, cuya fórmula se mantuvo en riguroso 
secreto, y entonces éste reaccionaba con el calor de los gases y 
generaba un denso humo blanco. Así lo vieron quienes levantaron 
la vista al cielo el 30 de mayo de 1922: un avión escribió la palabra 
Vim, que había sido elegida especialmente por el hecho de que era 
corta. Desgraciadamente, la única audiencia consistía en un grupo 
de pájaros propios de las planicies próximas a las costas de Essex. 


== 


El mayor Jack Savage, pionero de la 
escritura aérea, empleó aviones S.E.5a 
desmovilizados. Este ejemplar sirvió de 
1928 a 1934 y muestra el largo escape, 
en cuyo interior la fórmula química 
reaccionaba con el calor de los gases 
para producir un humo blanco altamente 


visible. 


1 Hélice de madera laminada 10 
2 Disco tación hélice $ 
3 Pernos Ijación 12 
4 Radiador 13 
5 Persiana radiador 14 
6 Tapón llenado 15 
7 Miembro soporte radiador 


8 Fyación tenor 16 
9 Motor Ical Wolseley Viperde 17 

200 hp 18 
19 
20 
21 
22 
23 
24 
25 
26 
27 
28 
29 
30 
E] 
32 
3 
34 


Bancada motor 
Capó supenor 

Capó nfenor, practicable 
Depósito de acene 

Tapón lenado acerte 
Conducto arre religeración 
motor 

Deposito pnnospal carburante 
Faciones depósito 

Montante delantero cabana 
Montante rasero cabana 
Larguero delantero 

Larguero central 

Larguero trasero 

Costilas 

Reluerzos borde ataque 
Rostras diagonales 

Cable conexión alerón 
Alerón superior de estribor 
Balancin alerón 

Depósito auxiliar carburante 
Depósito principal radiador 
Montaje ametralladora 
Ametralladora Lewis de 7.7 mm 
Tambor munición 

Guia elevación ametralladora 


35 
36 
37 


38 
39 
40 
“1 


Corte esquemático del Royal Aircraft Factory S.E.5a 


Cable disparo 
Visor fio 
Ametralladora Vickers de 7.7 
Soporte ametralladora 

Tolva munición 

Eyector casquillos 
Revestimiento supenor fuselaje: 
en contrachapado 

Larguero supenor delantero 
fuselaje 

Larguero intenor delantero 
luselaje 

Miembro vertical cuaderna 
Bomba manual 

Pedales timón duección 
Panel instrumentos 

Mando de gases 

Palanca de mando 

Asiento del piloto 

Escape 

Mando incidencia 
estabilizadores 

Estribo accesi 

Apoyacabeza 

Caronado del apoyacabeza 
Larguero supenor trasero 
tuselaje 


65 Articulación timon dirección 

66 Balancin accionamiento món 
dwección 

67 Estahizador de mcidencia 
variable 

68 Articulación cambio incidencia 
estabilizador 

69 Eje estabilizadores 

70 Estructura estabilizador 

71 Roostra estabilizador 

72 Estructura món profundidad 

73 Balancin umon protundidad 

74 Derva ventral 

75 Patin de cola, onentabie 

76 Amortiguador patin cola 

77 Cable interconexión aler 

78 Alerón tenor estribor 

79 Balancin alerón 

80 Cable accioname 

81 Larguero delantero 
Larguero cera 


ones 


Larguero intero trasero 
luselaje 

Espaciadores vericales 
Riostras diagonales 
Estructura dorsal 

Cables imones protuntdad y 
guección 

Estructura derva 


3 Eyación denva 


Estructura timón dirección 
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83 
84 
85 
86 
87 
88 
89 


9 
9 
9 
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Larguero trasero 
Riostras diagonales 
Reluerzos borde ataque 
Costillas 

Montante delantero 
Montante trasero 

Cables arostramento 
montantes 

Encastre alar 

Fyación aternzador 

Patas atermzador 09 tubo de 
acer 


93 Carenados patas 

94 Carenado eje 

95 Amortiguador de cuerda 
elastica 

96 Carenago cupo ruega 

97 Ruega de babo! 

98 Cables arostrament 
atomzador 

99 Válvula infia 

100 Rueda ce estribor 


150hp 


Prototipo S.E 3; tres eyempares, el A4561 estaba 
desarmado y propulsado por un motor Hispano-Suiza de 
transmisión directa de 150 hp. con un deposito de 
gravedad en el borde de ataque del semipíano superior de 
Dador el A4562 era s:miar. pero estaba armado y 
equipado con un parabrsas mayor y un deposito de 
gravedad central y externo, e) A4563 montaba un 
Hispano-Suza engranado de 200 hp y estaba armado. 
este utma fue de hecho el prototipo del S E Sa 

SLES de serle: equipados or ginalmente con grandes 
parabr:sas que más tarde fueron descartados. al ¡gua 
Que el asiento blindado para el pioto. utilzados con y sin 
apoyacabezas la envergadura de los ejemplares tardios 
se redujo en 40 cm. equipados con el Hispano-Suiza de 


Prototipo S.E 5a: modificacion del A4563. con hélice 
ualr paña y escapes en forma de L- 


Variantes del Royal Aircraft Factory S.E.5 


5.E.5a de serte: propulsados por motores Hispano Suza 
de 200. 220 y 240 np (algunos de or gen trances) o por e: 
Wolseley W 4a Viper de 200 hp. se evaluaron vanos 
diseños de cola e. mcuso. una versión con tres 
ametraladoras Lews de tito frontal algunos volaron con 
edro aar seducido y alerzadores de acero, otros 
fueron convert dos en plazas a en maquinas de 
escritura aerea 

S.E Sb: un unico ejemplar (A8947) producido con u? 
motor de 200 hp. racaador dilere 
sesqupiana. conservo el armam 
S.E SE: designación dada a una variante construida en 
EE UU por Curts, con un Wnignt-Martn (Hispane: 
Suza) de 180 np. un unico ejemplar ISC 43153). core 


te y configuracion alar 
ito original 


fuselaje revestido en contrachapado 


S.E 6: proyecto incompleto que debia evar el motor 


reftigerado por agua Ro!s-Royce Falcon de 275 np 
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Especificaciones técnicas 


Royal Aircraft Factory S.E.5a 
Tipo: scout monoplaza 

Planta motriz: un motor lineal de ocho cilindros en uve y refrigerado 
por agua Wolseley Viper (derivado del Hispano), de 200 hp 
Prestaciones: velocidad máxima 220 km/h al nivel del mar y 198 km/h a 
4 570 m; trepada a 1 500 m en 4,9 minutos; autonomía 2 horas 30 
minutos 

Pesos: vacío aproximado 650 kg; máximo cargado 880 kg 

Dimensiones: envergadura 8,12 m; longitud 6,38 m; altura 2,90 m; 
superficie alar 22,67 m? 

Armamento: (usualmente) una ametralladora Vickers de 7,7 mm 
sincronizada con la hélice y fija en la sección superior del fuselaje 
(desplazada a la izquierda) y una ametralladora Lewis de 7,7 mm 
instalada sobre el plano superior en un montaje Foster, con cuatro 
tambores de 97 cartuchos; provisión para cuatro bombas Cooper de 

11 kg bajo el fuselaje 


Una de las unidades que sacaron mejor 
partido del S.E.5a durante la | Guerra 
Mundial fue el 74.* Squadron. Recibió 
sus primeros aviones en marzo de 1918 
y se trasladó a Francia, donde en su 
primer combate aéreo abatió cinco 
aviones enemigos contra ninguna 
pérdida propia. La mayoría de sus 
acciones tuvieron carácter ofensivo, en 
ocasiones con bombas de 11 kg para 


atacar a las fuerzas alemanas en 
retirada, y cuando concluyeron las 
hostilidades reclamaba una citra total 
de 140 aviones enemigos destruidos en 
combate aéreo. Uno de los mejores 
pilotos fue el mayor E. Mannock, quien 
consiguió 70 victorias que le valieron la 
Cruz Victoria. El avión de la ilustración 
es uno de los que empleó para lograr 
ese meritorio palmarés. 


Escuadrones de la RAF 


61. Squadron (continuación) 


El Avro Manchester. que comparati- 
vamente fue un fracaso, dio lugar al 
famoso Lancaster. Con la llegada de 
1942, cada vez fueron más los escua- 
drones del 5." Group que se reequipa 
ron con Lancaster y el turno al 61 
llegó en junio de 1942. Apenas había 
completado su proceso de recquipa- 
miento cuando fue destinado al 
Mando Costero en ayuda de aquellos 
escuadrones que estaban haciendo 
frente a la amenaza de los submari- 
nos, que casi estaban a punto de con- 
seguir lo que la Luftwaffe no había 
odido dos años antes, poner a Gran 
Bretaña a los pies de Alemania 

La primera misión llevada a cabo 
por el escuadrón la efectuó la tripula- 
ción del teniente de patrulla Case- 
ment, que consiguió hundir un subma- 
rino. Los Lancaster proporcionaron al 
escuadrón la posibilidad de transpor- 
tar más número de bombas, asi como 
poder alcanzar una mayor velocidad, 
unido a una mayor seguridad y efica- 
cia. En octubre de 1942, el escuadrón 
tomó parte en la famosa acción diurna 
de Le Creusot, pero se trató de una 
misión especial: normalmente el es- 
cuadrón voló de noche, A medida que 
fue transcurriendo 1943 la ofensiva se 


62.” Squadron 


El 62." Squadron se formó en Filton el 
8 de agosto de 1916 a partir del 7.0 
Training Squadron y permaneció asig 
nado a tareas de conversión hasta el 
día de Año Nuevo, graduando los pi- 
lotos en los aparatos de la serie RAF 
B.E. A principios de 1917 se decidió 
que el escuadrón pasara a ser operati- 
vo, pero no fue hasta el mes de mayo 
que se le asignaron unos aparatos ade- 
cuados para ello. éstos fueron los 
Bristol Fighter 

En enero de 1918 el escuadrón se 
trasladó con sus Bristol a Francia y se 
convirtió en operativo en el mes de fe- 
brero para efectuar patrullas y misio- 
nes ofensivas, pero pronto fue desti- 
nado a cometidos de ametrallamiento 
cuando los alemanes lograron atrave- 
sar el frente del 5." Ejército en el mes 
de marzo. Finalmente consiguieron 
mantener sus posiciones en Ypres y 
pasaron a la contraofensiva. El 62.” 
pudo entonces regresar a su cometido 
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hizo más intensa y el escuadrón hubo 

de desempeñar sus máximos esfuerzos 

cuando fue necesario. 

la noche del 3 de noviembre de 

patrulla William 
n del 61.” 

ión 


1943, el teniente de 
Reid se convirtió en capit 
Squadron y fue enviado a una 
en Dusseldorf: su aparato fue to 
cuando sobrevolaba las costas holan- 
desas y resultó herido. Continuó el 
ataque a pesar de que su avión estaba 


averiado y sus defensas eran nulas; 
cuando el aparato fue alcanzado de 
nuevo, Reid resultó herido nueva 


mente pero continuó hasta llegar a su 
objetivo sin la ayuda de los aparatos 
de navegación, ya que su navegante 
había sido herido mortalmente. Reid 
consiguió bombardear el objetivo y 
regresar a casa con su aparato, aun- 
que herido gravemente y sin oxigeno 
Por esta acción le fue concedid 
Cruz Victoria 

La ofensiva continuó durante 1944 
mediante acciones en apoyo del se- 
gundo frente además de participar en 
la ofensiva general contra el Reich 

Desde entonces y hasta el final de la 
guerra, el escuadrón participó en 
todas las grandes ofensivas llevadas a 
cabo por el 5." Group. incluida la ex 


Arriba: el 62.* no se trasladó con sus 
«Brisfit» a Francia hasta 1918. El 
aparato de la fotografía tue derribado 
sobre las líneas enemigas ese mismo 
año (foto John D.R. Rawlings). 


inicial de patrullas ofensivas. Sin cm- 
bargo. pronto la ofensiva de bombar- 
deo británica fue asumida por la Inde- 
pendent Air Force. por lo que durante 
el verano y el otoño el escuadrón fue 
utilizado para efectuar patrullas de es- 
colta a bombardeos lejanos. durante 
las cuales consiguió mantener en 
jaque a los cazas alemanes. En la ac 
ción del 3 de mayo el escuadrón logró 
derribar nueve aparatos alemanes y 
dañar seis. Cuando llegó el armisticio 
el escuadrón había destruido ya 76 
aparatos y averiado a 85 a pesar de 
haber permanecido operativo sólo du- 
rante ocho meses. 

Tras el armisticio el escuadrón se 
trasladó a Alemania para servir en el 
Ejército de Ocupación hasta el 31 de 
julio de 1919, en que fue disuelto en 
Spich 

El 3 de mayo de 1937 la Patrulla B 
del 40." Squadron de Abingdon fue 
convertida en un nuevo 62.” Squa- 
dron a ahora una unidad de bom- 
bardeo equipada con Hawker Hind 
que formaba parte del 1.“ Group del 
Mando de Bombardeo. El Hind fue 
un avión provisional y a principios de 
1938 el escuadrón se trasladó a Cran- 


El 61.* Squadron se convirtió al Lincoln 
en mayo de 1946. Se trasladó a Malasia 
para operar contra las guerrillas 
comunistas antes de ser transferido a 
Kenia para hacer frente a los Mau Mau. 


cepcional acción de Wesel el 23 de 
marzo de 1945, que sirvió de prepara- 
ción para llevar a cabo las travesías 
del Rin 

Despues de la guerra, el escuadrón 
permaneció como parte del reducido 
Mando de Bombardeo y en mayo de 
1946 se recquipó con Ávro Lincoln. 
Estas fueron sus actividades hasta que 
en 1950 volvió a ser operativo una vez 
más al ser destacado a Tengah, desde 
donde efectuó salidas de bombardeo 
durante la operación «Firedog» contra 
los guerrilleros comunistas de Mala- 
sia. Trasladó también su Lincoln a 
Eastleigh (Nairobi) en 1954 para ope- 
rar contra el Mau Mau durante tres 
meses. A su regreso de Kenia, cl es- 
cuadrón se reeguipó con English E 
tric Canberra B.Mk 2, sirviendo pri- 
mero en el Ala Wittering y posterior- 
mente en el Ala Upwood. Con esta úl- 
tima se trasladó a Nicosia (Chipre) en 
octubre de 1956 y llevó a cabo opera- 


field para ser reequipado con el Bris- 
tol Blenheim Mk I. Pasó a formar 
parte entonces de la vanguardia de 
la nueva fuerza de bombardeo de la 
RAF y pronto completó el período de 
conversión y pasó a ser operativo. Sin 
embargo no estaba destinado a entrar 
en acción desde Gran Bretaña y en 
agosto de 1939 se trasladó a Singapur 

apoyar a la pequeñísima fuerza 
RAF destacada allí. Ese mismo 
año se trasladó a Alor Star, en Ma 
sia, y allí se encontraba cuando co- 
menzó el ataque japonés. Lanzó in- 
mediatamente ataques contra las flo- 
tas invasoras, a pesar de ser inferior 
en número, y sufrió graves pérdidas 
como resultado de las acciones de los 
japoneses contra sus bases. El 9 de di- 
ciembre de 1941 el escuadrón fue en- 
viado contra la base de Singora, desde 
donde operaban los cazas enemigos 
En el momento que iba a proceder al 
despegue de Butterworth, un ataque 
acreo japonés destruyó todos los apa- 


f 


ciones contra los egipcios durante la 
campaña de Suez El escuadrón per- 
maneció en el Mando de Bombardeo 
hasta el 31 de marzo de 1958, en que 


El 62.* fue uno de los primeros 
escuadrones equipados con el 
bombardero Bristol Blenheim. En la 
fotografía aparecen tres de los aparatos 
del escuadrón entre las nubes que 
cubrian su base de Cranfield un día 
cualquiera de 1938 (foto John D.R. 
Rawlings) 


ratos excepto uno, que ya se hallaba 
en el aire. Este único aparato, pilota- 
do por el jefe de escuadrón A.S.K 
Scarf, consiguió atacar Singora de 
forma impecable. Scarf resultó herido 
mortalmente, pero consiguió llegar a 
su base a través de una formidable ba- 
alla aérea y aterrizar en Alo Star sal- 
vando a su aparato pero no su vida 
Le fue concedida la Cruz Victoria a ti- 
tulo póstumo por su heroísmo. 

Por aquel entonces el escuadrón es- 
taba sertamente limitado debido a su 
falta de aviones, por lo que se retiró a 
ingapur y se unió a otros escuadro- 


62.2 Squadron (sigue) 


nes de Blenheim. En enero de 1943 se 
retiró a Sumatra y comenzó a utilizar 
los Lockheed Hudson, pero la situa- 
ción no mejoró mucho y en febrero se 
trasladó a Java, donde sus aparatos y 
tripulaciones fueron disueltos para 
formar el 1.“ Squadron de la RAAF. 
Estos pocos supervivientes se unie- 
ron al 139." Squadron en Dum Dum 
(Calcuta) y crearon una nueva unidad 
ue fue bautizada 62.” Squadron el 30 
le abril de 1942. La unidad tuvo como 
cometido el reconocimiento general y 
utilizó sus Hudson para llevar la ofen- 
siva contra los buques japoneses a lo 
largo de las costas de Birmania hasta 
el río Chindwin, así como para perse- 
guir a los submarinos japoneses que se 
encontraban en aquellas aguas. La 
RAF estaba tan escasa de bombarde- 
ros que, a principios de 1943, el escua- 
drón pasó a ser una unidad de bom- 
bardeo durante algún tiempo y par 
cipó en la ofensiva nocturna contra el 
enemigo. A mediados de 1943 el 


63. Squadron 


El 63." Squadron fue otra de las uni- 
dades cuyos comienzos resultaron 
algo inciertos: fue formado en Stirling 
en una fecha tan temprana como el 5 
de julio de 1916 y fue dotado con una 
selección de aparatos semioperativos 

ara servir en Francia como unidad de 
ombardeo diurno. En el mes de 
junio de 1917 recibió en Cramlington 
el aparato que le había sido asignado, 
el Airco D.H.4, pero al cabo de un 
mes los planes se vieron alterados y 
fue reequipado con RAF R.E.8, tras- 
ladándose a Oriente Medio. Llegó a 
Basora el 13 de agosto y a partir de 
entonces se encontró con una serie de 
problemas; el personal contrajo varias 
enfermedades y los aparatos sufrieron 
deformaciones y desgarros en sus re- 
vestimientos de tela debido a la inten- 
sa ola de calor que también afectó a 
los hombres. Finalmente, el 10 de sep- 
tiembre de 1917 los dos primeros apa- 
ratos del escuadrón comenzaron a 
volar en Mesopotamia. 

El escuadrón fue destinado al 
Cuerpo indio, que avanzó remontan- 
do el Tigris y consiguió buenos resul- 
tados en sus tareas de apoyo al ejérci- 
to durante la campaña. Cuando ésta 
finalizó con la rendición de los turcos. 
el 63." fue transferido a la misión de 
recuperar Kirkuk. Una vez lo hubo 
conseguido, la unidad tomó parte en 
la última de las batallas de la campa: 
de Mesopotamia, en Fatha Gorge. 
donde el escuadrón efectuó fuertes 
bombardeos sobre las posiciones tur- 
cas hasta conseguir la rendición final 
del enemigo. A continuación el escua- 


SE 


avance japonés había sido contenido 
en lineas generales, por lo que el ca- 
rácter de los combates también varió. 
Era necesaria una mayor fuerza aero- 
transportada, por lo que los Hudson 
del 62." fueron modificados para de- 
sempeñar los cometidos de lanza- 
miento de paracaidistas. 

Sin embargo, los Hudson nunca lle- 
garon a ser utilizados, ya que antes de 
que el escuadrón pudiera ser operati- 
vo se reequipó con Douglas Dakota 
En enero de 1944 y después de seis 
meses de operaciones, el escuadrón 
regresó a Birmania, donde llevó a 
cabo numerosas salidas de lanzamien- 
to de suministros y empleó pistas 
avanzadas para transportar una y otra 
vez provisiones y municiones. Á me- 
diados de 1944 el escuadrón llevaba a 
cabo una media de 1 000 salidas al 
mes, y había puesto en marcha tam- 
bién un curso de conversión al Dakota 
para otros escuadrones. Desde el mes 
de agosto al de noviembre el escua- 


drón desempeñó el cometido de reco- 
nocimiento ayudando a la confección 
en una sola semana de un mapa de 
más de 780 km? de los que habían 
sido territorios enemigos. Permaneció 
como parte de la presencia de la RAF 
en Mesopotamia una vez hubo con- 
cluido la guerra y finalmente fue di- 
suelto en Bagdad el 29 de febrero de 
1920. 

El 63." se reformó en Andover el 15 
de febrero de 1937. tomando presta- 
dos aviones Hawker Hind del 12 
Squadron hasta que llegaron en marzo 
sus propios Hawker Audax. Estos 
aparatos fueron también temporales. 
hasta gue la unidad recibió los prime- 
ros Fairey Battle que iban a servir en 
un escuadrón de la RAF. Empleó 
mucho tiempo desarrollando tácticas 
adecuadas para la operatividad del 
Battle p ro a principios de 1939 fue 
declarado no operativo para pasar a 
ser una unidad de conversión al Faire 
Battle y entrenar las tripulaciones de 
otros escuadrones. En setiembre de 
1939 fue destinado a formar parte del 
6." Group de Benson. donde se unió 
al 53." Squadron para desempeñar los 
cometidos de entrenamiento. Final- 
mente, el 8 de abril de 1940 ambos es- 
cuadrones fueron disueltos para aca 
bar formando la 12* Operational 
Training Unit 

El 15 de junio de 1942, el 239." 
Squadron de Gatwick proporcionó la 
base de un nuevo 63.” Squadron. Fue 
capado con los North American 
Mustang Mk I y llevó a cabo ocho sali- 
das de reconocimiento táctico. Co- 
menzó el 11 de enero de 1943 con sali- 
das fotográficas a lo largo de las costas 
francesas. Posteriormente pasó a par- 
ticipar plenamente en las operaciones, 
con «Rhubarbs» en Francia, en las 
que partía siempre de bases de dest: 
camento como la de Odiham. A conti- 
nuación el escuadrón fue destinado a 
scocia, donde efectuó patrullas cos- 
teras. A finales de año se volvió a tras- 


drón fue apartado de las operaciones 
para disfrutar de un descanso, pero 

osteriormente volvió a las tareas de 
lanzamiento de suministros y también 
de folletos propagandísticos. En esos 
momentos el curso de la guerra era fa- 
vorable para el bando británico, por 
lo que en 1945 el escuadrón dejó de 
lanzar los suministros y comenzó a 
transportarlos directamente a aeró- 
dromos. La presión fue en aumento 
hasta la caída de Rangún, después de 
lo cual el 62.” se preparó para el asalto 
de Malasia, una campaña que no llegó 
a producirse. Después de la guerra, el 
escuadrón permaneció en Rangún 
hasta el 15 de marzo de 1946, en que 
fue disuelto en Mingaladon. 

El 1 de septiembre de 1946 el 76." 
Squadron fue redesignado 62.” Squa- 
dron en la misma base. Era esencial- 
mente un escuadrón de transporte 
equipado con Dakota, pero de hecho 
solamente fue un cuadro de personal 
hasta que se trasladó a la Índia en 
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1947. Pero ni siquiera entonces logró 
ocupar su verdadero puesto, ya que 
fue disuelto en Mauripur el 10 de 
agosto de 1947. 

Fue renovado por tercera vez. con- 
virtiéndose de nuevo en un escuadrón 
de transporte con Dakota el día 8 de 
diciembre de 1947 en Waterbeach 
(Gran Bretaña). En primer lugar voló 
las rutas europeas de transporte, pero 
pronto se vio envuelto en el puente 
aéreo de Berlín, efectuando salida 
tras salida desde los aeródromos avan- 
zados en Alemania y volando sobre 
los corredores hasta la ciudad. Una 
vez sus servicios ya no fueron necesa- 
rios, regresó a Oakington y fue disuel- 
to el 1 de junio de 1949 

El escuadrón volvió a ser constitui- 
do, esta vez como unidad de misiles 
superficie-aire. Ello sucedió en Wool- 
fox Lodge el 1 de febrero de 1960, 
donde sirvió con los Bristol Blood- 
hound hasta su disolución definitiva el 
31 de enero de 1963 


El primer bombardero ligero monoplano al servicio de la RAF fue el Battle y el 63." 

Squadron fue la primera unidad con él equipada. Tuvo su base en Upwood y recibió 
este modelo en mayo de 1937, pero a pesar de ello todavía no era operativo cuando 
se inició la guerra (foto John D.R. Rawlings). 


Ocho Gloster Meteor F.Mk 8 del 63.” Squadron volando a gran altura sobre 
Cambridgeshire en una tarde de verano muestran su damero negro y amarillo 
pintado en el fuselaje y los bordes marginales de las alas (foto John D.R. Rawlings). 


ladar al sur, donde se convirtió plena- 
mente en operativo para efectuar pro- 
tecciones navales, pelle y recono- 
cimientos fotográficos a baja cota 
sobre el continente. Cuando llegó el 
Día D el escuadrón estaba equipado 
con Supermarine Spitfire y voló en 
numerosas salidas bajo dirección 
naval, sirviendo en la corrección del 
tiro de las armas navales en sus bom- 
bardeos sobre las posiciones costeras. 

Éstas fueron las tareas y operacio- 
nes asignadas al escuadrón. que poste- 
riormente fueron reduciéndose tras la 
invasión inicial hasta setiembre. en 
que desempeñó un cometido bastante 


similar durante el bombardeo naval 
de Le Havre 

A continución el 63." se convirtió 
en un escuadron de escolta para pro- 
teger a los numerosos aparatos de 
transporte que cruzaban continua 
mente el canal de la Mancha y actuar 
también junto a las formaciones de 
bombardeo, Participó activamente en 
las operaciones de Walcheren, escol- 
tando a los Avro Lancaster que lanza- 


El oficial al mando del escuadrón voló en este Hawker Hunter F.Mk 6 durante 1958. La unidad operó con los Hunter en el 
seno del Mando de Caza durante dos años, desde Waterbeach (condado de Suffolk). 


63. Squadron (sigue) 


ban suministros y sirviendo de nuevo 
de localización para las armas navales 
cuando las posiciones alemanas fue- 
ron bombardeadas en noviembre. 
Posteriormente, el escuadrón perma- 
neció prácticamente inactivo, y más 
tarde fue disuelta en North Wald el 30 
de enero de 1945, 

El 164.” Squadron fue redesignado 
el 31 de agosto de 1946 en Middle Wa- 
llop como 63.” Squadron. Era una 
unidad de caza equipada con Spitfire 
L.F.Mk 6E y desempeñó el cometido 
de defensa aérea; fue de hecho el últi- 
mo escuadrón Spitfire del Mando de 
Caza y abandonó este aparato en abril 
de 1948, Se recquipó posteriormente 


64. Squadron 


El 64," Squadron se formó en Sedge- 
ford el 1 de agosto de 1916 y se equipó 
con varios aparatos de entrenamiento 
con el fin de completar el proceso de 
conversión hasta el verano de 1917, en 
que dejó a un lado sus tarcas de con- 
versión en manos de otro escuadrón y 
fue dotado con Airco D.H.5 para ser 
desplegado en Francia 

El escuadrón trasladó sus D.H.S a 
Francia el 14 de octubre de 1971 e ini- 
ció las operaciones un mes después. 
utilizando sus aparatos principalmen- 
te en las tareas de ataque al suelo a 
baja cota debido a que las pre 

nes del aparato disminuían por enci- 
ma de los 3 050 m y resultaban prácti- 
camente inútiles para las patrullas 
ofensivas. El cometido del escuadrón 
a baja cota fue especialmente efectivo 
en la batalla de Cambrai y la unidad 
recibió las felicitaciones del general al 
mando de las fuerzas aliadas. 

En enero de 1918, el D.H.S fue susti- 
tuido por los cazas RAF S.E.Sa y la 
diridad inició Un período de conversió 
al cometido de interceptación, al 
nando por tanto las operacione: 
do en el mes de marzo volvió a ser ope 
rativo dio comienzo la ofensiva alema: 
na y el 64.” empezó inmediatamente a 
participar en los ataques casi sin inte- 
rrupción hasta el verano. Continuó 
efectuando patrullas ofensivas hasta fi- 
nales del mes de agosto, en que dio ci 
mienzo la batalla de Arrás y el escua- 
drón regresó a sus tareas primordiales 
de ataque al suelo. 

Tras el armisticio, el 64.” permane- 
ció en Francia hasta febrero de 1919, 
en que regresó a Gran Bretaña y fue 
disuelto en Narborough el último día 
del año 

El 64.* fue el único escuadrón de la 
RAF reformado para la crisis de Abi- 
sinia. Debido a la gran cantidad de 
unidades con base nacional destaca- 
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con Gloster Meteor.F.Mk 4 en Thor- 
ney Island, trasladándose a Water- 
beach en 1950. Sirvió como parte del 
Mando de Caza a lo largo de los años 
cincuenta y adoptó los Hawker Hun- 
ter en 1956. Continuó junto al 56.” 
Squadron en el Ala Waterbeach hasta 
el 24 de octubre de 1958, en que el es- 
cuadrón fue disuelto. 


El 63.* Squadron es actualmente uno de 
los dos escuadrones «fantasma» de que 
consta la 2.* TWU y tiene su base en 
Chivenor, que ya lo albergó durante la 
época que fue la unidad fantasma de la 
229.* OCU (foto Robbie Shaw). 


das en Egipto, se aprovechó la opor- 
tunidad de formar un escuadrón de 
caza adicional, y por tanto el 64.” fue 
reformado en Heliópolis el 1 de mar- 
zo de 1936 cquipado con Hawker 
Demon. Estableció su base en Ism 
lía y formó parte de las defensas de 
caza de Egipto durante el verano. Al 
concluir la crisis itali el escuadrón 
regresó a Gran Bretaña como parte 
del Mando de Caza. Después de espe- 
rar durante algunos meses la llega 
de sus aparatos, al final pudo comple- 
íodo de conversación con los 
yfi trasladado del 11.° 
Group al 12." Group en 1938, reequi- 
pándose después con los cazas noctur- 
nos Bristol Blenheim Mk IF. Participó 
en estos aviones en la IH Guerra Mun- 
dial, llevando a cabo acciones noctur- 
nas y salidas de escolta diurnas a con- 
voyes al norte de las costas orientales 
En abril de 1940 el escuadrón hizo la 
conversión a los Supermarine Spitfire 
y a las tareas de caza diurna, tra: 
dándose un mes después al sur para 
colaborar en la evacuación de Dun- 
kerque. La batalla fue muy violenta y 
el 64.® registró numerosas victorias y 
también pérdidas de pilotos sobre las 
playas. Pero esto sólo fue el principio, 
que a continuación participó en las 
rullas junto a los convoyes del 
canal que eran atacados por los esc 
drones alemanes con base en Francia 
Esto continuó hasta la propia batalla 
de Inglaterra, en la que el escuadrón 
operó desde Kenley, uno de los acró- 
dromos del cinturón interior que de- 
fendía Londres, que resultó intensa- 
mente bombardeada. Hacia finales de 
agosto, el 64.” vio reducido el número 
de sus tripulaciones más experimenta 
les y fue destinado al norte de Yorks- 
hiré para disfrutar de un descanso y 
proceder a su recomposición. Des- 
ués de dos meses de efectuar patru- 
las costeras y ataques ocasionales, re- 
gresó al sur en octubre para enfrentar- 
se con la cada vez más frecuentes ai 
ciones de cazabombardeo que los a 
manes lanzaron a finales de la batalla 
estableciéndose en Hornchurch du- 
rante el invierno. 

Esta fue la base con la que cl 64." 
Squadron se identificó durante Ta 
mayor parte de la guerra. El escu 
drón sirvió en el Ala Horchurch desde 
el 10 de noviembre de 1940 hasta me- 
diados del mes de mayo de 1941 de- 
sempeñando su cometido de ataques 
de caza y escoltas de bombardeos 
sobre Francia. A partir del Blitz noc- 
turno contra Londres y hasta 1941 el 
escuadrón también llevó a cabo accio- 
nes nocturnas en períodos de luna. 
pero con poco éxito. 

En mayo de 1941, el 64." se retiró al 
norte para dejar paso a otro escua- 
drón y permaneció completamente 
inactivo durante seis meses en la zona 


Puesta en marcha del motor de un 
Hawker Demon del 64.” Squadron. La 
deriva indica que se trata del aparato 
del oficial al mando de la Patrulla C. 


El 64.° Squadron fue el primero que 
recibió el Hornet, un cazabombardero 
bimotor de gran alcance. Éste es un 
F.Mk 3, recibido en 1947. 


> 


Dos Spitfire Mk VB del 64.* Squadron en los abrigos de dispersión de Hornchurch. El 
«Z-Zulu» es el aparato del oficial al mando (jefe de escuadrón W.G.G.D. Smith) y 
lleva el nombre de Alchashikar (foto Imperial War Museum). 


de Edinburgo. A continuación volvió 
a incorporarse al Ala Hornchurch du- 
rante todo el año 1942, Estuvo equi- 
pado con Spitfire Mk VB dotados con 
cañones, lo que le proporcionó una 
gran potencia. pero sin embargo. a 
mediados de verano los alemanes dis- 
pusieron de un caza capaz de hacer 
frente a los Spitfire Mk V. Fue con- 
cretamente el Focke-Wulf Fw 190A 
Llegó pues el momento de que entra- 
ra en servicio la nueva versión del 
Spitfire, el Mk IX con motor Merlin 
más potente. El 64.” fue el primero en 
reequiparse, en junio de 1942, obte- 
niendo un resultado favorable frente 
al nuevo caza alemán. Su primera 
operación con el Mk IX la llevó a cabo 
el 30 de julio, en que derribó a tres Fw 
190 sin registrar ninguna pérdida por 
su parte. Al mismo tiempo efectuó 
rácticas con escuadrones de Bocing 
B-17 norteamericanos para pasar rápi- 
damente a las acciones diurnas. Cuan- 


do éstas tuvieron lugar. el 64." sirvió 
como escolta en algunas de sus accio- 
nes. El escuadrón continuó la ofensiva 
siempre que fue posible durante el in- 
vierno hasta 194 

A continuación, el 64." se trasladó 
al norte para entrenarse en apontajes 
en portaviones, por lo que sus tripu 
lantes supusieron que deberían ir a ul- 
tramar para el ataque contra Sicilia e 
Italia, ataque que no llegó a produ- 
cirse 

Desde finales del verano de 1943 
hasta julio de 1944 el escuadrón volvió 
a efectuar salidas de escolta a bombar- 
deos y «Rhubarbs» desde numerosas 
bases del sur, habiendo efectuado la 
conversión al Spitfire MK V 

Finalmente, en noviembre, se rec- 
quipó con los North American Mus- 
tang MK III, que tenían un alcance su- 
perior, y con estos aviones el escua- 
drón participó casi exclusivamente en 
salidas de escolta a los numerosos 


Esta fotografía muestra la última versión del Gloster Javelin, la FAW.Mk 9R, dotada 
con depósitos de largo alcance, dos misiles Firestreak y una sonda de recepción de 
combustible en vuelo en el morro (foto MoD). 


bombardeos llevados a cabo por bom- 
barderos de las USAAF y de la RAF. 

En mayo de 1946, los Mustang fue- 
ron trasladados y el 64.” se convirtió 
en la primera unidad eguipada con el 
recién aparecido caza bimotor de Ha- 
villand Hornet de largo alcance, un 
aeroplano que era enormemente sap - 
do, El escuadrón se ocupó de introdu- 
cir el servicio de este aparato y mantu- 
vo una existencia con el Hornet 
durante cinco años uniéndosele otros 
tres escuadrones del Mando de Caza. 
Sin embargo, a principios de los años 
cincuenta se decidió que la RAF debía 


65.° Squadron 


El 65." Squadron se constituyó en el 
mes de agosto de 1916 en Wyton 
reforzar las unidades similares de la 
7.* Ala de Entrenamiento y se le dotó 
con diversos aparatos. Se dedicó prin- 
cipalmente instrucción de pilotos 
de caza. para lo que contaba con va- 
rios Bristol Scout, Nieuport y Airco 
D.H.S. En el transcurso de 1917 fue 
recquipado con cazas Sopwith Camel 
y movilizado para servir en el frente 
Occidental, dirigiéndose a Francia el 
27 de octubre. A medida que el escua- 
drón se adaptaba a su campo de ope- 
raciones comenzó a establecer patru- 
llas regulares. Cuando tuvo lugar la 
batalla de Cambrai, los Camel se vie- 
ron dotados de dispositivos lanzabom- 
efectuar salidas de abom- 


bas p 
bardeo contra objetivos en el campo 
de 


atalla. 
Este tipo de operación vino a ser la 
ón principal del escuadrón duran- 
te la primavera de 1918, en que com- 
batió el avance alemán: incluso cuan- 
do al Somme a finales 
s voló operaciones de 
caza y ataque al suelo. No fue hasta el 
verano que el escuadrón asumió pa- 
trullas operativas regulares. viéndose 
envuelto así en las numerosas refric- 


convertirse en una fuerza de cazas a 
reacción, por lo que en 1951 el 64.2 
Squadron se reequipó a los Gloster 
Meteor F.Mk 8. Tuvo entonces su 
base en Duxford y estuvo durante 
todos los años cincuenta al servicio del 
Ala Duxford. A finales de los años 
cincuenta efectuó la conversión a las 
versiones NF.Mk 12 y NF.Mk 14 del 
Meteor, sirviendo como escuadrón to- 
dotiempo. Esto condujo al reequipa- 
miento del escuadron en 1958 con 
n, cazas todotiempo con 
s delta. Cuando la base de Duxford 
fue cerrada en 1961. el 64.” acabó 


gas ać circos» alemanes. 
Característ la actividad del fren- 
te Oc en 1918 

En el mes de agosto cl 65. se tras- 
ladó al norte para volar junto a las 
en la ofensiva de 
encontrándose una vez más 
ado en salidas 
a lo largo de 

elga, así como en numerosas 
batallas aéreas hasta la firma del ar- 
misticio. A partir de ese momento el 
escuadrón continuó en Bélgica hasta 
principios de 1919, en que regresó a 
Gran Bretaña y fue disuelto en Yates- 
bury el 25 de octubre de 1919. 

El 65.” se reconstituyó como escua- 
drón de cazas bipla el 1 de agosto 
de 1934 en Hornchurch, con la inten- 
ción de que emplease principalmente 
sus Hawker Demon en combate noc- 
turno. En julio de 1936 el escuadrón 
se creó de nuevo, equi, 
monoplazas Gloster Gauntlet. Con 
éstos se unió a los Squadrons n.'” 54 y 
74 del Ala Hornchurch y siguió los 
pasos del 54.” al recibir los Gloster 
Gladiator en mayo de 1937. Destina- 
do en Hornchurch para la defensa de 
Londres, ni siquiera el Gladiator era 
ado para el conflicto 
que se avecinaba y en marzo de 1939 
el escuadrón se unió el resto del ala en 
la conversión a los Supermarine Spit- 
fire Mk L Al estalla 


su primera salida deat 
tiembre. No entró en as 
mayo de 1940, en que se le encomen- 
dó el apoyo a la evacuación de las 
fuerzas británicas de Dunkerque. rea- 


Este Phantom FGR.Mk 2 pertenece al 64.* Squadron, designación «fantasma» de la 
Phantom Operational Conversion Unit, la 228.?. La unidad recibió el número «64» 


durante el mes de julio de 1982 (foto Robbie Shaw). 


trasladándose al norte, concretarfente 
a Binbrook. Desde allí, envió destaca- 
mentos a Extremo Oriente en apoyo 
del 60.” Squadron cuando éste se vio 
envuelto en la confrontación de Indo- 
nesia. El 64." se trasladó a Tengah 
para operar en aquella campaña como 
defensa todotiempo en aquella re- 
gión, Fue disuelto finalmente allí 
mismo el 16 de junio de 1967. El 64. 
se convirtió en julio de 1972 en el «es- 
cuadrón fantasma» de la unidad de 
conversión Phantom, cuyos avione: 
recibieron inmediatamente los carac- 
terísticos distintivos del escuadrón. 


El escarabajo representa la asociación 
del escuadrón con Egipto en el período 
de entreguerras. Dicho símbolo todavía 
aparece en los Phantom de la 228.* OCU 
(foto Robbie Shaw). 


El 65.* Squadron recibió los Spitfire Mk IIA a comienzos de 1941 y con ellos se 
dedicó inicialmente a la escolta de bombarderos, aunque posteriormente pasó a 
patrullar las costas orientales del país. En esta fotografía, tomada en julio de 1941, 
el avión «YT-V» (P8136) abandona su zona de dispersión. 


Fotografiado en Ashford en el verano de 1943, este Spitfire Mk IX del 65.” Squadron 
lleva la enseña del oficial al mando así como sus iniciales. Su número de serie era 


el MH358 (foto John D.R. Rawlings). 


lizando patrullas a lo largo de la costa 
y consiguiendo sus primeras victorias 
de la I Guerra Mundial durante estas 
operaciones. Tras una semana de des- 
canso en Lincolnshire a finales de 


Un de Havilland Hornet F.Mk 3 del 65.* Squadron, que recibió los primeros ejemplares de este poderoso bimotor durante 
1947 y formó parte del Ala Hornet de Linton-on-Quse. El aparato lleva el simbolo del león y las 15 espadas en la deriva 
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om _K_KÁKZ43 TA 


65. Squadron (sigue) 


El 65.* Squadron, con base en Duxtord, voló los Hawker Hunter F.Mk 6 desde 1957 a 
1961, El XF447 «H» muestra los galones rojos enmarcados en un rectángulo blanco 
en el morro. Las letras de código amarillas en la deriva presentaban cierta 


inclinación hacia atrás. 


mes, el escuadrón participó en la bata- 
lla de Inglaterra durante los meses de 
junio y agosto de 1940, actuando en 
algunos e los peores combates que 
tuvieron lugar sobre el estuario del 
Támesis. El escuadrón consiguió un 
buen número de victorias, pero en- 
cajó también numerosas e importan- 
tes pérdidas. y a finales de agosto se 
dirigió a Edimburgo para descansar y 
reequiparse de nuevo. 

Cuando el 65.” se dirigió de nuevo 
al sur los combates habían finalizado. 
por lo que se unió al Ala Tangmere y 
pasó a la ofensiva mediante salidas de 
caza sobre el norte de Fran En 
Año Nuevo recibió el Spitfire Mk II y 
empezó a realizar escoltas de bombar- 
deros antes de ser enviados de nuevo 
a Kirton-in-Lindsey, desde donde fun- 
damentalmente llevó a cabo patrullas 
en la costa este 


66. Squadron 


El 66." Squadron se creó en Filton, 
cerca de Bristol. el 30 de junio de 1916 
y. como era costumbre en aquel tiem- 
po. pasó sus primeros meses como 
una unidad de entrenamiento equipa- 
da con varios tipos de aparatos. En la 
primavera de 1917 empezó a prep 
rarse para el servicio operativo en el 
frente Occidental y el 6 de marzo de 
1917 recibió su primer Sopwith Pup 
Seis días más tarde (tiempo concedido 
por entonces para la conversión a ese 
aparato) el escuadrón se dirigió a 
Francia con sus efectivos al completo. 

Llegó poco antes de la batalla de 
Arrás, adaptándose a su nueva rutina 
de patrullas ofensivas y operaciones 
de escolta. tanto de bombarderos 
como de aviones de reconocimiento. 
Dos meses más tarde se trasladó para 
la siguiente batalla importante, en 
Messines, donde fue transferido a co- 
metidos de caza y ataque al suelo, 
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Con la Mlegada del Spitfire MK VB 
en otoño, el escuadrón voló hacia el 
sur para realizar misiones ofensivas 
regulares en el Canal y el norte de 
Francia. Actuó desde diversas bases 
alrededor de Kent y East Anglia du- 
rante el verano de 1942, siempre in- 
tentando conservar su plena capaci- 
dad operativa 

A finales de 1942, el 65." se dirigió 
a Escocia y en Año Nuevo inició allí 
preparativos para posibles operacio- 
nes desde portaviones y practicó 
apontajes en el HMS Argus. El 
proyecto no llegó a realizarse y el es- 
cuadrón volvió a Operaciones de es- 
colta de bombarderos en primavera. 
cometido en el que prosiguió durante 
el transcurso de 1943. En agosto la 
unidad recibió los Spitfire Mk IX y en 
Navidad los North American Mustang 
Mk III. El 65.” fue el primer escua- 


ametrallando las líneas enemigas 
Tras un mes de servicio fue retirado 
para un experimento cuyo propósito 
era el de interceptar los bombarderos 
lemanes que atacaban Gran Bretaña, 
basándose en la teoría de que el es- 
cuadrón podía darles caza al otro lado 
del Canal; para ello estuvo basado en 
Calais, si bien pasó algunos días en 
Hornchurch durante el mismo perío- 
do. Todo fue en vano. porque no en- 
contró un solo aparato enemigo 

Así pues. el 66." se apresuró en vol- 
ver al frente el mes de julio para parti- 
cipar en la tercera batalla de Yprés. y 
a continuación en la lucha por los 
altos de Menin. En octubre de 1917 
los Pup fueron reemplazados por Sop- 
with Camel y en menos de un mes el 
66.” fue trasladado a Italia. donde su 
reputación se acrecentó en el trans- 


Un English Electric Lightning de la 226.* OCU, por entonces la unidad de conversión 
al Lightning. La 226.* OCU se convirtió en el 65.? Squadron durante 1971 tras haber 
utilizado al 145.* Squadron como su escuadrón «fantasma». Ese cambio supuso sólo 


el repintado de los aviones. 


drón de la RAF que utilizó ese último 
modelo y, tras su conversión, empezó 
a operar el mes de febrero de 1944 en 
escoltas de bombarderos de largo al- 
cance tras efectuar algunas salidas ini- 
ciales de caza. Durante los siete meses 
siguientes el escuadrón estuvo conti- 
nuamente ocupado con este cometi- 
do, siempre y cuando el clima permi- 
tía salir a los bombarderos. La activi- 
dad disminuyó en las últimas semanas 
de guerra y en poco menos de un mes 
los Mustang regresaron a EE UU, 
como estipulaba la letra de la Ley de 
Préstamos y Arriendos. Así, cl 65." 
volvió otra vez a los Spitfire 

En julio de 1946 el 65.* se convirtió 
en uno de los cuatro escuadrones con 
base en la Metrópoli equipados con 
los cazas bimotores de Havilland Hor- 
net, también diseñados como aparatos 
de escolta lejana. La última versión, 


curso de sus operaciones contra aus- 
tríacos y alemanes en aquella zona. El 
teniente Jerrard ganó la Cruz Victoria 
del escuadrón el 30 de marzo de 1918 
durante un ataque a un aeródromo 
ocupado por las Fuerzas Aéreas de 
Austria, en el que derribó tres ra- 
tos y luchó con una gran formación 
enemiga para permitir escapar a sus 
dos compañeros: fue abatido y hecho 
prisionero. Siguió en Italia hasta 
marzo de 1919. en que volvió a Gran 
Bretaña y fue disuelto el 25 de octubre 
de 1919 en Leighterton. El 66." se re- 
constituyó en Duxford el 20 de julio 
de 1936, tomando la Patrulla C del 
19.” Squadron y aumentándola a nivel 
de escuadrón. Equipado con Gloster 
Gauntlet, contribuyó con una magni- 
fica formación acrobática al festival 
Hendon de 1937 y continuó en su co- 


la Hornet F, Mk 3, incorporaba lanza- 
cohetes subalares, de modo que la 
unidad hubo de desempeñar también 
misiones de ataque al suelo de gran al- 
cance. Este cometido duró hasta 1951, 
al volver el escuadrón al papel habi 
tual de Mando de Caza, la defensa 
aérea, equipado con cazas diurnos 
Gloster Meteor F. Mk 8. Una vez más 
se dirigió al sur y fijó su base en Dux- 
ford como parte de la última ala de 
c: allí estacionada antes de su cie- 
rre, Tras seis años con los Meteor, el 
escuadrón se convirtió al transónico 
Hawker Hunter, y seguía volando 
dicho aparato cuando fue disuelto en 
Duxford el 31 de marzo de 1961. El 
último cometido del escuadrón fue, 
durante un corto espacio de tiempo, la 
creación de la identidad secreta de la 
226.” OCU, la unidad de conversión 
Lightning 


metido de interceptación, cambiando 
a los Supermarine Spitfire en octubre 
de 1938 y convirtiéndose en cl segun- 
do escuadrón dotado de ese avanzado 
caza. Al estallar la I! Guerra Mundial 
era ya operacional, pero durante los 
primeros seis meses estuvo profunda- 
mente envuelto en las patrullas de na- 
vegación del mar del Norte. En una 
de ellas, en enero de 1940, el escua- 
drón persiguió un Heinkel He 111 a 
través del mar del Norte, derribándo- 
lo en Dinamarca. De todas formas no 
entró verdaderamente en acción hasta 
el mes de mayo, en que tomó parte en 
las patrullas de protección a lo largo 
de las playas de Dunkerque. Ello sig- 
nificaba que los pilotos tenían que 
volar y pelear al límite del alcance de 
sus aviones. Tras un corto descanso el 
escuadrón tomó parte en la batalla de 


Un Sopwith Pup del 66.° Squadron, que 
recibió los primeros aparatos de este 
tipo el 6 de marzo de 1917 en Filton. 
Seis días después el escuadrón se 
trasladó a Francia justo a tiempo para 
tomar parte en la batalla de Arrás. 

Los Pup fueron sustituidos en octubre 
por los Camel. 


66.* Squadron (sigue) 


Los Gauntlet del 66.* Squadron 

ocuparon raramente un primer plano de 
la actualidad, pero efectuaron una 
magnífica demostración acrobática en el 
festival de Hendon, en junio de 1937. 


Inglaterra, con base en Coltishall 
como parte del 12." Group. Así, no 
conoció lo peor de la lucha hasta el 
mes de setiembre, en que fue traslada- 
do a Kenley y empezó a tomar parte 
en combates importantes dos o tres 
veces al día, en defensa de Londres. 
Allí sirvió (o en la base satélite de 
Gravesend) durante el resto de la 
campaña: un registro diario típico del 
escuadrón eran ocho aviones ene- 
migos destruidos, cuatro posibles y 
siete dañados. A diferencia de otros 
escuadrones, el 66.” no salió del 11.% 
Group para descansar y continuó 
combatiendo en el nuevo año, viéndo- 
se envuelto en los intentos por frenar 
los ataques de los cazabombarderos 
Messerschmitt Bf 109E que sustituye- 
ron a las vastas formaciones de la ba- 
talla. 

A principios de 1941 el 66. ició 
salidas a baja cota contra blancos de 
fortuna enigmáticamente denomina- 
dos «Rhubarb», pero a continuación 
se retiró a la zona oeste del país para 
efectuar patrullas costeras la mayor 
parte del año. De todos modos, el es- 
cuadrón se acostumbró durante el ve- 
rano a volar al este por la 
para unirse a las nutridas escoltas de 
caza de los bombarderos a través del 
'anal, y volver al oeste al anochecer 
En la primavera de 1942, equipado 
con Spitfire Mk VB, se trasladó de 
nuevo a la zona de operaciones para 
participar en un apretado programa 
de salidas de caza libre, escoltas de 
bombarderos y «Rhubarb». El verano 
y otoño siguientes fueron de gran acti- 
vidad para el 66." y hacia el final se 
encontró en dificultades al tener gue 
hacer frente a las Focke-Wulf Fw 190 
A principios de 1943 se le dio una 
nueva misión. Fue destinado a | 


protección de la n: ón alrededor 


67.2 Squadron 


Cuatro Meteor F.Mk 4 del 66.* Squadron 
vuelan desde Duxford, que ya había sido 
su base antes de la guerra. Durante el 
mes de octubre de 1949 el escuadrón se 
trasladó al norte, a Linton-on-Quse. 


del norte de Escocia. En el verano de 
1943 volvió al sur de Gran Bretaña 
ara tomar parte en la ofensiva sobre 

rancia, Bélgica y los Países Bajos. 
En otoño se trasladó a Cornualles 
para proveer patrullas permanentes 
sobre la península de Brest 

A finales de 1943, el escuadrón 
adoptó una nueva variante de su papel 
de caza. Recquipado con Spitfire Mk 
IX con lanzabombas, se dedicó a ta- 
reas de cazabombardeo en conexión 
con la 2.* Fuerza Aérea T: 
da para la invasión de Francia. Tras 
entrenarse, efectuó su primer bom- 
bardeo a finales de abril contra un em- 
lazamiento de V-1 cerca de Abbevi- 
le. En aquel momento este tipo de 
objetivos eran alta prioridad a fin de 
prevenir lo que se temía sería una 
ofensiva masiva destinad: destruir 
Londres. El escuadrón continuó con 
su ofensiva previa a la invasión. Cuan- 
do ésta se produjo estuvo mucho más 
ligado a la ofensiva terrestre y tras el 
Día D comenzó a operar desde a 
dromos avanzados franceses, hasta el 
momento en que fijó su base en Fran- 
cia el mes de agosto. Durante todo ese 
tiempo proveyó operaciones de 
bombardeo y de reconocimiento ar- 
mado hasta la primavera de 1945, si- 
guiendo a los ejércitos a través de Bél- 
y los Países Bajos. y tomando 
parte también en ocasionales ataques 
a la navegación a lo largo de las costas 
del mar del Norte. Al acabar la gue- 
rra, el escuadrón fue disuelto en 
Twente el 30 de abril de 1945 

Sin embargo, un nuevo 66.” Squa- 
dron se creó mediante la redesign 
ción del 165.” Squadron en Duxford el 
1 de setiembre de 1946. Equipado con 
Spitfire una vez más en su antigua 
base, se convirtió a los Gloster Me- 
teor en marzo de 1947. Al cabo de dos 
años dejó su base tradicional de Dux- 
ford para formar parte del ala de caza 


El 67.” Squadron debe ser uno de los 
OCOS que se crearon a bordo de un 
uque. Fue formado por personal aus- 

traliano en ruta de Australia a Egipto 

el 16 de marzo de 1916, constituyén- 
dose como 1.“ Squadron del Austra- 
lian Flying Corps (AFC). Esta nueva 
unidad desembarcó en Heliópolis 

(Egipto) en abril y fue equipada para 

misiones de carácter general en la 

Zona del Canal, con diversos tipos de 

ratos. El 12 de setiembre de 1916 

pasó a las órdenes del Royal Flying 

Corps para misiones operativas y fue 

redenominado 67." Squadron del 

REC. Tomó parte en los combates 

contra los turcos en Palestina y el 20 

de marzo de 1917 uno de sus pilotos. 

el teniente F.H. McNamara, había 
sido herido cuando vio que uno de sus 
compañeros se veía obligado a tomar 
tierra. Antes que dejarlo a merced de 


Una instantánea con las tres generaciones de aviones que volaron con el 66.2 
Squadron en un lapso de siete años. La fotografía fue tomada en 1956, cuando el 
escuadrón efectuaba la conversión de los Sabre a los Hunter. El Meteor se había 
conservado para el remolque de blancos (foto MoD). 


de la antigua base de bombardeo 
de Linton-on-Ouse (Yorkshire). Allí 
permaneció a finales de los años cua- 
renta y principio de los cincuenta 
usando las sucesivas versiones del 
diruno Meteor. En 1953 se con- 
virtió en uno de los dos únicos escua- 
drones transónicos del Mando de 
Caza, pues fue equipado con North 
American Sabre como recurso tempo- 
entrada en servicio de nue- 
vos cazas británicos. De este modo y 
hasta mediados de los cincuenta, 
formó la punta de lanza del mando 
junto con el 92.” Squadron 

En 1956 el 66.” se convirtió a los 
Hawker Hunter y siguió constituyen- 
do una parte vital del Mando de Caza 
hasta que dicho mando fue reducido a 
comienzos de los años sesenta. El 66.” 
Squadron fue disuelto en Acklington 
el 30 de setiembre de 1960 

Cuando volvió a constituirse, el 
66.” ya no era un escuadrón de caza 
De hecho. había sido creado para 
jugar un nuevo papel en la RAF, el de 
unidad de transporte equipada con 


helicópteros medios. En Odiham se 
había formado una pequeña unidad 
de pruebas para poner en servicio el 
helicóptero Bristol (Westland) Belve- 
dere HC. Mk 1. Esta unidad fue refor- 
zada hasta el nivel de escuadrón y de- 
nominada 66.” Squadron el 15 de se- 
tiembre de 1961. Se convirtió a su 
papel operativo y demostró las presta- 
ciones que podía suministrar este tipo 
de aparato. Tan pronto como se 
formó el segundo escuadrón Belvede- 
re, el 66," se dirigió a Singapur en 
junio de 1962 y allí adquirió un gran 
renombre personal durante la emer- 
a de Malasia y la confrontación 
Borneo, transportando dentro y 
jungla cargamentos que 
sido imposible trasladar ante- 
riormente. Los nativos apodaron al 
Belvedere «la casa voladora». El 66." 
tuvo un papel vita! en situaciones de 
emergencia en Extremo Oriente y se 
mantuvo en servicio tras la disolución 
de los otros escuadrones Belvedere 
Siguió activo en la zona hasta su diso- 
lución en Seletar en marzo de 1969 


AAA aen 


Once de los Belvedere del 66.* Squadron volando desde Seletar a finales de los años 
sesenta. El escuadrón llevó a cabo una magnífica actuación con sus aparatos en la 
campaña de Borneo y fue la primera y última unidad equipada con este aparato. 


los turcos, MacNamara aterrizó bajo 
el fuego enemigo y lo recogió. devol- 
viéndolo sano y salvo a la base. Por 
este hecho McNamara consiguió la 
Cruz Victoria 

En el transcurso de 1917 el escua- 
drón había regularizado su equipo 
para tareas de bombardeo y reconoci- 
miento, pero a principios de 1918 se 
decidió convertirlo en un escuadrón 
de caza, dotándolo principalmente 
con Bristol Fighter. El 6 de febrero de 
1918 volvió a denominarse 1.“ Squa- 
dron del AFC y siguió jugando un 
papel de líder en la ofensiva del genc- 
ral Allenby. forjando la superioridad 
aérea en el campo de batalla y desem- 
peñando un cometido cru en los 
ataques al suelo contra los ejércitos 
turcos en Wadi el Far'a que efectiva- 
mente pusieron fin a dicha campaña 
El escuadrón continuó en Oriente 


Como muchos otros escuadrones 
destinados en Egipto durante la | Guerra 
Mundial, el 67.* Squadron, utilizó 
distintos aparatos, incluido el 
Martinsyde Elephant. 


Medio hasta su disolución en Kantara 
el 5 de marzo de 1919 
El 67.” se creó nuevamente como 
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67.2 Squadron (sigue) 


unidad de caza de la RAF en Kallang 
(Singapur) el 12 de marzo de 1941 y 
empezó a equiparse con los Brewster 
Buffalo. La conversión fue lenta y a 
finales de abril sólo había un aparato 
disponible. Un par de meses más 
tarde el escuadrón era operativo y 
continuó como parte de la fuerza de 
defensa de Singapur hasta octubre. 
Cuando llegó el 488.° Squadron neo- 
zelandés el 67.* le cedió sus aparatos y 
se trasladó a Birmania, donde utilizó 
algunos Buffalo del 60.” Squadron. 
En menos de dos meses estaba en ac- 
ción contra las incursiones japonesas: 
el Buffalo era absolutamente inferior 
a los Cero, por lo que el 67." se vio 
forzado a efectuar ataques de una pa- 
sada en picado y escapar. El escua 
drón fue sorprendido en tierra en 
Mingaladon el día de Navidad y 
quedó con muy pocos aparatos dispo- 
nibles. Peleó en la batalla por Pegu a 
principios de 1942, pero tuvo que reti- 
rarse a la India para recuperarse 

El resto de 1942 el escuadrón, equi- 
pado con Hawker Hurricane, realizó 
misiones de defensa aérea en Alipore 
y no fue hasta mediados de 1943 que 
volvió a los combates en Birmania, es- 
coltando salidas de bombardeo y, más 


68. Squadron 


El segundo escuadrón australiano se 
formó en Harlaxton el 30 de enero de 
1917 con personal enviado al Reino 
Unido desde Australia; fue denomi- 
nado 68.” Squadron. Más adelante. 
ese mismo año, recibió su equipo ope- 
rativo en forma de aviones Airco 
D.H. 5, Éstos eran pequeños cazas 
monoplazas de rara apariencia, ya que 
montaban alas de decalado negativo 
Pronto se descubrió que dichos apara- 
tos eran apropiados sólo para operar a 
baja cota, por lo que cuando el escua- 
drón se dirigió a Francia en setiembre 
del mismo año se limitó a misiones de 
ataque al suelo. Tal restricción cra 
inadmisible y el escuadrón fue recqui- 
pado lo más pronto posible. Esto tuvo 
lugar en enero de 1918, cuando co- 
menzó a recibir cazas RAF S.E. Sa 
En el mismo mes la unidad se redeno- 
minó 2." Squadron del AFC. Su co- 
metido primordial siguió siendo el 
ametrallamiento durante el gran avan- 
ce alemán de marzo. pero tras ello el 
escuadrón voló toda la gama de ope- 
raciones de caza durante el que iba a 
ser el último verano de la guerra. Si 
bien pasó poco tiempo dedicado a la 
lucha contra aparatos alemanes. fina- 
lizó la guerra con una cifra total de 40 
aviones enemigos derribados. Tras el 
armisticio siguió en el continente 
hasta febrero de 1919, disolviéndose 
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importantes, de lanzamiento de sumi- 
nistros a cargo de los escuadrones de 
Douglas Dakota. Su cometido princi- 
pal seguía siendo la defensa de Calcu- 
ta y a principios de 1944 el escuadrón 
adquirió los Supermarine Spitfire 
Mk VIII. 

Todo cambió en julio de 1944, 
cuando el escuadrón se trasladó a la 
pista avanzada de Comilla desde 
donde pasó al ataque, volando patru- 
llas ofensivas y reconocimientos arma- 
dos a lo largo de las líneas japones 
bombardeando cualquier objetivo 
conveniente. El 9 de enero de 1945 el 
escuadrón tenía una patrulla des! 
da en Akyab cuando esa pista fue 
bombardeada; la patrulla salió inme- 
diatamente y abatió cinco de los se 
aparatos enemigos. En el curso del ve- 
rano de 1945 las operaciones dismi- 
nuyeron y el 31 de junio de 1945 el 
67." Squadron era disuelto en Akyab 
Main 

Al incrementarse la tensión en la 

uerra fría y tomar un giro desfavora- 

le la guerra de Corca, la RAF Ger- 
many incrementó sus fuerzas a princi- 
pios de los años cincuenta. Asi, el 67." 
Squadron se creó de nuevo, en Wat- 
tisham, el 1 de setiembre de 1950 y se 


El 68. fue el segundo escuadrón 
australiano de la | Guerra Mundial y 
entró en acción con el D.H.5. 


en Hellemmes el último día de ese 
mismo mes 

Cuando el 68.” se constituyó de 
nuevo fue en calidad de escuadrón de 
caza nocturna de la RAF; la base era 
Catterick y la fecha el 7 de enero de 
1941. Pará su misión estaba equipado 
con el Bristol Blenheim Mk IF. un 
aparato provisional que había partici- 
pado en la batalla de Inglaterra pero 
que había obtenido resultados medio- 
cres, Cuatro meses más tarde el 68." 
a recibir los Bristol Beaufigh- 


toria el mes de junio. El 68.” 
mando de Max Aitken (hijo de lord 
Beaverbrook) quien continuó diri- 
giéndose durante dos años. algo inu- 
sual en tiempos de guerra pero que 
dio una necesaria continuidad al es- 
cuadrón, A pesar de operar en un 
área «tranquila», el escuadrón consi- 
guió aumentar su número de victorias 
y ño siguiente se trasladó a la costa 
oriental, donde estuvo aún más ocu- 
pado y logró cinco derribos en tres no- 
ches a finales de abril de 1942. Duran- 


El 67.° Squadron formó parte de la primera ala supersónica de la RAF, con base en 
Wildenrath. El escuadrón no se diferenciaba por ningún tipo de marcas especiales, 
pero los diversos escuadrones del ala llevaban franjas de diferentes colores en las 
derivas, como se puede ver en el XB737 «A» pilotado por el jete del escuadrón, 


Peter Hay (toto MoD). 


trasladó a Gútersloh como un escua- 
drón de defensa aérca. Estaba equipa- 
do con los de Havilland Vampire FB 
Mk $ y pronto alcanzó su plena capa- 
cidad operacional. El Vampire no hu- 
biese representado ningún problema 
para el nuevo MiG-15, de modo que, 
tan pronto como fue posible, el escua- 
drón fue reequipado con un 
sónico, el North American Sabrı 


ba parte de la primera Ala Sabre en la 
República Federal de Alemania. par- 
ticipando en las salidas de intercepta- 
ción de aparatos no identificados 
sobre ese país. El 67." se trasladó a 
Brüggen donde, en 1956, se reequipó 
con Hawker Hunter F. Mk 4, pero en 
1957 empezó un proceso de reducción 
de la RAF Germany y el escuadrón 
fue disuelto el 16 de abril de ese 
mismo año 


te ese año el escuadrón recibió gran 
número de tripulaciones checas, hasta 
el punto de que cuando se aprobó la 
ofic del escuadrón ésta 
tenía un lema escrito en checo 
A finales de 1942 el escuadrón ope- 
raba durante las 24 horas, comple- 
mentando sus vidades nocturnas 
con patrullas de escolta diurna, y en 
1943 empezó a dedicarse a objetivos 
lejos del Reino Unido, volando misio- 
nes «Ranger» nocturnas a la búsqueda 
de lanc! idas alemanas en el del 
Norte. Voló con los Beaufighter con 
posteridad al Dia D, sustituyéndolos 
or los de Havilland Mosquito Mk 
XVIII Éstos fueron rápidamente 
puestos en combate contra las V-1; al 
principio éstas eran lanzadas desde 
Francia y luego desde aparatos en 
vuelo sobre el mar del Norte. El 68." 
siguió formando parte de la defensa 
de caza del Reino Unido hasta casi el 
final de la guerra, momento en el que 
ya no quedaba ningún tipo de activi- 
para él. Fue disuelto en Church 


dad 
Fenton el 20 de abril de 1945 


Aprincipios de 1918 el 68.* Squadron se 
reequipó con S.E.5a, que utilizó en 
cometidos de ataque al suelo hasta 
después de la ofensiva alemana de 
primavera (foto Bruce Robertson). 


Siete años más tarde y a raiz de la 
xpansión de la RAF Germany. el 
68." Squadron se formó de nuevo 
Una vez más se le adjudicó el papel de 
caza nocturna y. con base en Wahn. 
fue equipado con los Gloster Metcor 
NF. Mk 11. Ahora era responsable de 
la defensa nocturna del espacio aéreo 
alemán, incluidas salidas para identifi- 
car ecos de radar. Se trasladó a Laar- 
bruch cinco años más tarde y fue rede 
nominado 5.” Squadron el 20 de enero 
de 1959 


El 68.° Squadron sirvió en la zona 
británica de Alemania durante siete 
años. Tuvo su base en Wahn y 
Laarbruch, y sus Meteor llevaron esta 
insignia azul, blanca y amarilla. 


69. Squadron 


En 1916 se creó la tercera unidad aus- 
traliana con personal enviado a Gran 
Bretaña desde Egipto. El 69." Squa- 
dron se constituyó en South Carlton el 
28 de diciembre de 1916 y durante los 
siguientes nueve meses voló diversos 
aparatos de conversión. Eventual- 
mente se reequipó con los RAF R.E 
8. dirigiéndose a Francia el 9 de se- 
tiembre de 1917 como una unidad de 
reconocimiento para el ejército 

Oportunamente fue agregado al 1. 
Cuerpo neozelandés. con el que sirvió 
durante toda la I Guerra Mundial. El 
19 de enero de 1918 fue redenomina- 
do 3." Squadron del AFC. Al finali- 
zar la guerra, siguió en Francia hacia 
febrero de 1919, disolviéndose en 
Charleroi 

En el transcurso de 1940, la 431,* 
Patrulla, con base en Malta, recibió 
aviones Martin Maryland ex franceses 
para efectuar vuelos de reconocimien- 
to marítimo y en particular de locali- 
zación de los abrigos de la flota italia- 
na (en preparación de la acción britá- 
nica contra Tarento). El 10 de enero 
de 1941 dicha patrulla fue redenomi- 
nada 69." Squadron y dotada con sus 
efectivos completos. Esta unidad, ba- 
sada en Malta en el transcurso de las 
más virulentas acciones aéreas enemi- 
gas, efectuó salidas de reconocimiento 
estratégico de largo alcance en la zona 
mediterránea y en especial sobre los 
puertos de Sicilia, Itala y Libia. Estos 
prepararon el camino para acciones 
de bombardeo desde Malta y Egipto 
Si bien el Maryland era su aparato 
principal. el escuadrón también em- 
leó los Hawker Hurricane. Bristol 
Bexufighter y Blenheim, y a princi- 
pios de 1942 recibió los Bristol Beau- 


70.2 Squadron 


Un R.E.8 del 69.* Squadron, alias 3.* 
Squadron del Australian Flying Corps, a 
punto de despegar para efectuar un 
reconocimiento desde Bailleul (foto 
Bruce Robertson). 


fighter y de Havilland Mosquito. 
antes de equiparse con los Supermari- 
ne Spitfire Mk IV el mes de marzo. 
aviones que suministraron la necesa- 
ria capacidad a alta cota. El desarrollo 
del conflicto requería diferentes mi- 
siones de reconocimiento. por lo que 
el escuadrón fue dividido en tres pa- 
trullas: la Patrulla A. que empleaba 
los Martin Baltimore (en vez de los 
Maryland), se dedicó a reconocimien- 
tos de interdicción naval; la Patrulla 
B. con Spitfire, al reconocimiento de 
puertos desde alta cota; y la Patrulla 
C, con los Vickers Wellington espe- 
ciales, para cometidos de señaliza- 
ción. Al escuadrón no le faltaron pér 
didas. pues su diversidad envolvía nu- 
merosas operaciones peligrosas 

A principios de 1943, los Spitfire 
fueron asignados al 683." Squadron y 
el 69." se quedó con los Baltimore 
para su cometido principal de localiza- 
ción de buques y la ejecución de pa- 
trullas. De todas formas, la guerra en 
el Mediterráneo desplazó su intensi- 
dad cada vez más hacia la cost > italia 
na y tras un año en este tipo de oper: 
ciones el 69.” dejó Italia, a donde se 
habia trasladado dos meses antes. y 
volvió a Gran Bretaña 

En ese momento se convirtió en 
componente de un ala de reconoci- 
miento especial de la 2.* Tactical Air 
Force. la 34.* Ala, y fue reequipado 
con los Wellington Mk XII, especial- 
mente modificados para misiones de 
reconocimiento nocturno. Empezó a 
operar la víspera del Día D con reco- 
nocimiento do carreteras detrás de las 
zonas de desembarco y su cometido 
principal fue la inspección nocturna 
de carreteras y ríos para comprobar el 
movimiento de tropas y aprovisiona- 
mientos. Además. voló en apoyo al 


El 70." Squadron se formó (sin se- 
cuencia numérica) en Farnborough el 
22 de abril de 1916 y, a diferencia de 
la mayoría de escuadrones de aquel 
momento. no pasó de seis a nueve 
meses como unidad de conversión 
Estaba equipado con los Sopwith 
1 12 Strutter para aliviar la urgente 
demanda de cazas en Francia. y a me- 
dida que cada patrulla cra puesta a 
punto se trasladaba a Frencia. Así. la 
Patrulla A partió el 9% ce mayo y 
la Patrulla C el 30 de julio de 1916 

El 70.” fue el primer escuadrón del 
REC equipado con un avión dotado 
con una ametralladora sincronizada. 
disparando a través de la hélice, y cl 
1 12 Strutter era verdaderamente un 
aparato polivalente. que igual se 
adaptaba al bombardeo que al comba- 
te. Al principio el escuadrón empleó 
este modelo en reconocimientos de 


La unidad se reformó en Gran Bretaña en mayo de 1944 para desempeñar cometidos 
específicos durante la invasión de Francia. Fue equipado con Wellington Mk XIII 
especiales y llevó a cabo reconocimientos nocturnos detrás de las líneas enemigas. 
Se trasladó a Amberes en setiembre y a Eindhoven en 1945 (foto D.H.T. Green). 


2." Group en bombardeos nocturnos, 
proveyéndoles de iluminación del 
blanco. Éste fue un gran periodo para 
el escuadrón, que se intensificó con su 
traslado al continente en setiembre de 
1944. Pasó a operar sobre Alemania y 
se desplazó progresivamente hacia cl 
este a medida que los ejércitos avan- 
zaban. El escuadrón fue uno de los 
pocos que sufrieron pérdidas bajo los 
ataques de la Luftwaffe en Año 
Nuevo, pues sus Wellington eran 
blancos fáciles. pero pronto volvió a la 
acción y a principios de año se le otor- 
gó una nueva misión, la ejecución de 
patrullas de reconocimiento óptico y 
usando equipo para localizar los re 
flectores de infrarrojos alemanes. Al 
acabar la guerra, y tras un breve pe- 
riodo, voló en misiones de vigilancia 
para los gobiernos de Noruega y Di- 
namarca. pero se disolvió en Eindho- 
ven el 7 de agosto de 1945 

Al día siguiente el 613." Squadron, 
estacionado en Epinoy (Francia). fue 
redesignado 69.” Squadron y durante 
siete meses sirvió en misiones de bom- 
bardeo ligero con los de Havilland 
Mosquito FB. Mk 6, desde dicha 
base. A principios de 1946 ya no se 
necesitaban bombarderos de la RAF 
en Francia. por lo que el escuadrón 


fue disuelto el 28 de marzo. Cuatro 
días más tarde fue creado de nuevo. 
redesignado el 180.” Squadron en 
Wahn (Alemania). Una vez más era 
un escuadrón de Mosquito, con los B 
Mk 16. Así. se convirtió a misiones de 
vigilancia, aunque su cometido princi- 
pal fue la cobertura de un servicio de 
correo entre Nuremberg y Londres 
durante el juicio a los criminales de 
guerra del II Reich. Fue eventual- 
mente disuelto en Wahn el 6 de no- 
viembre de 1947 

5 de mayo de 1954 el escuadrón 
volvió a constituirse y fue destinado a 
su en tiempos famoso cometido 
lugar era Laarbruch, en la RAF Ger- 
many, y estaba equipado con los apa- 
ratos de reconocimiento a reacción 
English Electric Canberra PR. Mk 3 
Aún basado en la República Federal 
de Alemania. voló gran parte de sus 
misiones en la zona del Mediterráneo, 
con destacamentos en Luga (Malta) 
principalmente, pero también en Idris 
y El Adem, en el continente africano 
Asimismo, voló con la RAF Germa- 
ny. pero a medida que pasó el tiempo 
sus cometidos principales estaban en 
el Mediterráneo. El 1 de julio de 
1958. fue disuelto en Luga y redesig- 
nado 39." Squadron 


En mayo de 1954 el 69.* Squadron tue reformado como unidad de reconocimiento 
equipada con los Canberra PR.Mk 3, en el seno de la RAF Germany. Esta fotografía 
de una formación de cuatro aparatos fue tomada durante esa época. Se trasladó 
definitivamente a su antigua base de Malta y fue redesignado 39.* Squadron. 


largo alcance y misiones de bombar- 
deo, pero durante la batalla de 
Somme en el verano de 1916 fue in- 
mediatamente utilizado en acciones 
de escolta y caza en las que obtuvo un 
éxito temporal. De todas formas, los 
112 Strutter quedaron superados 
ante la aparición de los cazas Albatros 
DIH y Halberstadt en otoño: la reor- 
ganización de los cazas alemanes en 
amplios «circos» se tradujo en nume- 
rosas bajas para el 70." Squadron 

En las batallas de Arrás y Messines 
el escuadrón volvió a misiones de re- 
conocimiento y bombardeo. Éstas 
continuaron a lo largo del invierno de 
1916-17 y en la primavera y principios 
de verano de 1917. En julio de 1917 se 
convirtió en el primer escuadrón de la 
RAF que recibía los Sopwith Camel 
Inmediatamente abandonó las demás 
misiones para volver al combate 


El modelo más evolucionado de la 
familia de bombarderos Vickers fue el 
Vickers Valentia, que comenzó a operar 
con el 70.* Squadron en 1935. 


aéreo, en el sector de Yprés. y duran- 
te la lucha en dicho sector entró de 
lleno en el ametrallamiento de las 
fuerzas de tierra. En setiembre utilizó 
también sus Camel en un intento de 
combatir de noche los ataques alema- 
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70.* Squadron (sigue) 


Cuando se produjo la disolución del Ala 
de Transporte de Oriente Medio, el 70.* 
Squadron continuó efectuando tareas de 
transporte en Egipto con los Hastings y 
se trasladó a Chipre en 1956 (foto John 
D.R. Rawlings). 


nes y en octubre empezó a efectuar sa- 
lidas de interdicción, con bombas y 
fuego de ametralladoras, contra los 
aeródromos de retaguardia alemanes. 

En 1918 el escuadrón se encontró 
profundamente envuelto en los inicios 
de la ofensiva alemana de marzo con 
el 3." Ejército. Una vez rechazada, el 
escuadrón voló en Flandes con la 2,* 
Brigada y los belgas, participando en 
continuas operaciones de escolta y 
ataque al suclo. Al declararse el ar- 
misticio registraba un total de 304 
aparatos enemigos derribados. Tras 
ello, siguió en Alemania hasta febrero 
de 1919, volviendo a Gran Bretaña y 
siendo disuelto en Spitalgate el 22 de 
enero de 1920, 

El 1 de febrero de 1920, el $8." 
Squadron de Heliópolis fue redesigna 
do 70.” Squadron y la nueva unidad 
adoptó un papel completamente dif 
rente. Ahora era un escuadrón de 
bombardeo pesado, equipado con los 
Handley Page 0/400 aún Vickers 
Vim tos últimos remplazaron por 
completo a los 0/400 poco después. Su 
primer cometido importante era re- 


forzar los autoametralladoras británi- 
cos que se abrían camino a través del 
desierto hacia Iraq, cometido que 
ostal 


sería seguido por el transporte 
de El a 


permaneció lo en dicho país 
por un espacio de 18 años. En no- 
viembre de 1922 los transporte y bom- 
barderos Vickers Vernon sustituyeron 
a los Vimy, y el escuadron empezó a 
cubrir rutas postales. Duante los cinco 
años siguientes ésta fue una de sus mi- 
siones principales, hasta que fue rem- 
plazado por Imperial Airways. El 70.2 
se centró sobre todo en el apoyo a las 
fuerzas del norte de Iraq, en lucha con 
tribus disidentes en la frontera. Se el 
viaron suministros a bases como Kir- 
kuk, se evacuaban guarniciones cuan- 
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do quedaban sitiadas y se realizaron 
ataques de bombardeo de castigo con- 
tra los rebeldes en cuestión. La mayor 
de operaciones tuvo lugar en el 
invierno de 1929, cuando el Foe voló 
45 320 km en dos meses y evacuó alre- 
dedor de 500 personas de Kabul 
Ahora el escuadrón se encontraba vo- 
lando con los Vickers Victoria, un 
descendiente del Vernon mucho más 
avanzado que sirvió hasta 1935, cuan- 
do otro avance técnico, el Valentia, le 
ó. Su cometido seguía siendo 
el mismo al acercarse la I Guerra 
Mundial. 

El 18 de setiembre. a los pocos días 
de tener los nuevos Wellington, el e: 
cuadrón empezó su ofensiva de bom- 
bardeo atacando naves itali: en el 
puerto de Bengasi. Esto se convirtió 
en el objetivo regular del 70.°, si bien 
llegó a nzar Ítalia y Grecia, la últi- 
ma especialmente durante la campa 
griega, cuando estuvo destacado en 
Tatoi durante tres semi en no- 
viembre de 1940. El escuadrón tenía 
su base en la Zona del Canal pero 
envió destacamentos al norte y sur del 
desierto a medida que la suerte britá- 
nica disminuía y aumentaba. Durante 
1941-42 su cometido siguió siendo el 
mismo e incesante: carga de bombas 
al anochecer, emprender viaje por la 
noche a lo largo de las costas y bom- 
bardear uno de los objetivos familia- 
res al amanecer y volver a la base. A 
finales de 1942, a raíz de la famosa 
ruptura de Montgomery en El Al. 
mein, la unidad se unió a otros escu 
drones de Wellington en un continuo 
bombardeo de las posiciones de 
tillería enemiga, cambiando del bom- 
bardeo estratégico e 

Ello permitió al 
zarse a lo largo del desierto 
nuevo Wellington Mk II, aumentar 
su eficacia al tiempo que el enemigo 
retrocedi únez y evacuaba Africa 
A medida que esto ocurría, los objeti- 
vos cambiaron progresivamente 
Si e Italia, y el 70.” se dedic 
ahora a limpiar las zonas de los futu- 
ros desembarcos, que apoyó mediante 
incursiones de bombardeo táctico. A 
finales de 1943, el 70.” pudo trasladar- 
se a Italia y una vez alli sus operacio- 
nes se diversificaron, con bombardeo 
de objetivos en el norte de Italia, Yu- 
goslavia y Austria, lanzamiento de 

rovisiones a los partisanos en Yugos- 
avia, y salidas de minado en el Danu- 
bio. En enero de 1945, el escuadrón 
dejó el Wellington en favor del Con- 
solidated Liberator, ganando mucho 
más alcance y cuatro motores en vez 
de dos. Acabada la guerra, el escua- 


El 71.” Squadron fue el cuarto escua- 
drón íntegramente australiano de la I 
Guerra Mundial y se constituyó en 
Castle Bromwich el 27 de marzo de 
1917 con personal que, procedente del 

ran continente austral, llegó a Gran 

retaña para unirse al RFC británico. 
Durante los primeros meses se entre- 
nó con aparatos de diversos tipos, 
pero hacia finales de año fue converti- 
do en una unidad de caza; equipado 
con el Sopwith Camel, se trasladó a 
Francia y se estableció en St Omer el 
18 de diciembre de 1917. Inició inme- 
diatamente patrullas ofensivas sobre 
las trincheras, cometido que siguió de- 
sempeñando al ser redenominado 4.” 
Squadron del AFC el 19 de enero de 
1918. Al cabo de unas semanas, y en- 
cuadrado en la 80.* Ala, se dedicó de 
pleno a las operaciones en tierra para 
frenar la ofensiva de marzo alemana, 
que estuvo muy cerca de conseguir sus 


Cuando a finales de los años cincuenta se redujeron los efectivos de transporte en 
Oriente Medio, el 70.* permaneció allí y en 1967 se reequipó con Argosy C.Mk 1 


(foto Bruce Robertson). 


drón siguió en Italia hasta octubre de 
1945, en que volvió a Egipto y fue di- 
suelto en Shallufa el 31 de marzo de 
1947. 

Pasó un año completo antes de que 
el 70." Squadron reapareciese. De 
nuevo, empezó en Oriente Medio. 
cuando el 1 de mayo de 1948 el 215." 
Squadron fue redesignado; el 70." 
Squadron volvió a su papel de pregue- 
rra como unidad de transporte, equi- 
pada con los Douglas Dakota C.MK 4. 
Los utilizó principalmente para cubrir 
las rutas de Oriente Medio, recién ini- 
ciadas por la RAF de posguerra. Los 
Dakota duraron un par de años y el 
escuadrón fue reeguipado con los Vic- 
kers Valetta C.MK 1. Además de co- 


bertura de rutas, el escuadrón llevó a 
cabo misiones de transporte táctico y 
A 


de lanzamiento de para 
principios de los años cincuenta el 
cuadrón no tuvo un momento de ri 


iro, pues además de sus cometidos 
i del 


ituales hubo de encargarse 
transporte de tropas a rai S 
turbios en Chipre y Kenia. A princ 
pios de 1956 el 70.” fue reequipado 
con los Handley Page Hastings, coin- 
cidiendo con su traslado a una base en 
Chipre. Desde allí, entrado el año, 
efectuó salidas de lanzamiento de pa- 
racaidistas en Port Said en la breve 
campaña de Suez. 

El 70." Squadron permaneció esta- 
cionado en Chipre durante 19 años 
período en el que se convirtió en la 

rincipal unidad de transporte de la 
uerza Aérea de Oriente Medio. En 
noviembre de 1967 fue reequipado 
con el Hawker Siddeley Argosy C.Mk 


El emblema del león se remonta a la 
época en que el 70. voló aparatos 
propulsados con motores Napier Lion. 
En la fotografía aparece en la deriva de 
un Argosy, conocido por los miembros 
del escuadrón con el nombre de 
«bombardero de chocolate». 


1, que pasó a cubrir tanto los destinos 
nacidos del tratado de la CENTO 
como los habituales de la RAF. En 
1970 el Lockheed Hercules C.Mk 1 
fue remplazando gradualmente al Ar- 
gosy, si bien algunos ejemplares de 
este último siguieron en activo hasta 
1972. Tres años más tarde, el 70.2 
Squadron dejó Chipre y regresó a 
Gran Bretaña, por primera vez desde 
1920. Pasó a formar parte del Ala de 
Transporte de Lyneham y todavía hoy 
sigue desempeñando los diversos tipos 
de misiones de transporte y apoyo 
pore de esta ala de aviones Hercu- 
les. Jugó un papel activo durante la 
guerra de las Malvinas y acudirá a 
cualquier punto en que la RAF nece- 
site efectivos de transporte. 


objetivos; una vez controlada ésta, el 
escuadrón volvió a las salidas a alta 
cota propias de las demás unidades de 
caza, en las que se entablaban comba- 
tes con frecuencia. Ésa fue la tónica 
durante el verano de 1918, pero en se- 
tiembre el escuadrón fue brevemente 
retirado de las operaciones de ataque 
al suelo que marcaron la actividad de 
la RAF durante las últimas semanas 
de hostilidades. Al acabar la guerra 
fue asignado al Ejército de Ocupa- 
ción, con el que sirvió hasta ser disuel- 
to el 28 de febrero de 1919. 

En 1940, cuando en Estados Unidos 
comenzaban a alzarse las primeras 
voces contra el intencionado aislacio- 
nismo de ese país, muchos norteame- 
anos acudieron a Gran Bretaña 

jara tomar parte activa en la guerra. 
Jn grupo de pilotos voluntarios fue 
encuadrado a nivel de escuadrón en 
Church Fenton y a esa nueva unidad 


se dio el nombre de 71.” Squadron 
Esos pilotos se entrenaron en los 
Miles Master y comenzaron a utilizar 
cazas Brewster Buffalo como medida 
interina hasta que en noviembre se 
dispuso de los necesarios Hawker Hu- 
rricane. El escuadrón se convirtió rá- 
pidamente a este modelo y fue decla- 
rado operacional en febrero de 1941. 
Su primera victoria se registró en 
junio, mientras formaba parte del Ala 
North Weald, y ese mismo verano 
llevó a cabo infinidad de salidas de 
caza libre, de escolta de bombarderos, 
«Rhubarbs» y alertas contra incursio- 
nes, En agosto, el «Eagles», como el 
70." había sido bautizado, se reequipó 
con el Supermarine Spitfire e intensi- 
ficó su actividad hasta que el invierno 
puso coto al ritmo operacional y a la 
moral de las tripulaciones. 
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La guerra fría 


El Arma Aérea 
de la Flota 


Al concluir la Il Guerra Mundial, el Arma Aérea de la Flota británica se 


redujo rápidamente, ya que los aviones recibidos por la Ley de 
Préstamos y Arriondas hubieron de ser devueltos a Estados Unidos. Sin 
embargo, al cabo de pocos años comenzó a entrar en servicio una 
nueva hornada de aviones navales británicos. 


El día de la capitulación japonesa, el 15 de namente la necesidad de una flota tan vasta y barcado. En lugar de eso, se disolvieron es- 

sto de 1945, el Arma Aérea de la Flota bri- al instante empezó su reducción. cuadrones y cientos de aviones fueron dados 
tánica tenía un total de 72 escuadrones de pri- Pero la victoria sobre Japón no supuso el de baja: muchos de los recibidos mediante la 
mera línea, todos ellos con aviones de ala fija inmediato cese de las actividades áeronavales, Ley de Préstamos y Arriendos fueron simple- 
y motor de émbolo. Éstos iban de los Super- pues la inteligencia militar descubrió que se mente arrojados por las bordas o desguazados 
marine Seafire, Vought Corsair y Grumman estaban preparando algunas lanchas ligeras en arsenales en tierra. Algunos portaviones se 
Hellcat en la mayoría de los escuadrones de japonesas para realizar ataques suicidas emu- convirtieron en transportes de tropas, algunos 
caza a los Fairey Firefly, Fairey Barracuda y lando a los kamikaze aéreos. Su rincipal de los cuales se emplearon para repatriar pri- 
Grumman Avenger en las unidades multipla- objetivo potencial podía ser Hong Kia y la sioneros de guerra. Los portaviones de escolta 
zas. Cuando entró en acción en la crisis de tarea de contrarrestar esta amenaza recayóen conseguidos por los Préstamos y Arriendos 
Suez, a finales de 1956, el AAF se había redu- los aviones de los HMS Venerable y HMS In- hubieron de ser devueltos a EE UU para su 
cido a 23 escuadrones; pero entretanto su ma- domitable. Durante las dos Semanas que si- reconversión en mercantes, hasta el punto de 


terial de vuelo se había transformado, pues ieron al cese oficial de las hostilidades, los queen noviembre la Flota de las Indias Orien- 
dos de esos escuadrones operaban con heli- jarracuda, Avenger, Hellcat y Corsair de tales había dejado prácticamente de existir. 
cópteros y la mayoría de los restantes volaban ambos buques llevaron a cabo ataques de Con la retirada de la mayoría de los aviones 
en aviones a reacción y turbohélice, bombardeo y ametrallamiento sobre cual- estadounidenses, el Arma Aérea de posgue- 
Cuando Japón se rindió, gran parte del po- quier lancha ð bote sospechoso, así como con- — rra pasó a depender básicamente del Fairey 
tencial del Arma Aérea de la Flota se hallaba tra juncos piratas. Firefly y de versiones mejoradas del Superma- 
en Extremo Oriente, donde se encontraban Al acabar la guerra, en el seno del Arma rine Seafire. A principios de 1947, los escua- 


no menos de 34 portaviones operacionales y Aérea de la Flota se consideraba que el lanza- drones de primera línea Supervivientes esta- 
Cc la llegada de algunos más. Mu- miento E las bombas atómicas había privado 

chos de ellos eran pequeños portaviones de a sus pilotos de la posibilidad de demostrar o 

escolta encuadrados en la Flota de las Indias contra la metrópoli japonesa su indudable po- a F. Mk del: bn ai 
Orientales, mientras que los portaviones de — derío, amasado con el paso de los años. El Pacífico británica a finales de 1946. Equipada 
escuadra y los ligeros de escuadra se hallaban pe era sin duda el capital ship de la Inicialmente con Seafire F.Mk 3, esta unidad formaba 
con la Flota del Pacífico, que estaba previsto oyal Navy en sustitución del acorazado, y parte del 16.° Grupo Aéreo Embarcado junto con los 
que se expandiese en los meses subsiguientes estaba previsto que varios portaviones ligeros Barracuda del 837.* Squadron y realizó una gira por 
mediante la puesta en servicio de más uques. de escuadra más se unieran a la Flota del Pací- Australia antes de regresar a Gran Bretaña para ser 

Al cesar las hostilidades desapareció repenti- fico, cada uno con su propio grupo aéreo em- disuelta, en octubre de 1947 (foto R.C. Sturtivant). 
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ban equipados casi enteramente con estos dos 
modelos; cada grupo aéreo embarcado cons- 
taba de un escuadrón de caza asignado a un 
portaviones ligero de escuadra, 

También se produjeron cambios en el per- 
sonal de vuelo. A medida que progresó la 
guerra, el número de pilotos profesionales de 
la Royal Navy disponibles por el AAF fue dis- 
minuyendo al tiempo que se incrementaba el 
de miembros de la Reserva Voluntaria 
(RNVR). Muchos de estos últimos volvieron 
a sus ocupaciones civiles a los pocos meses de 
acabadas las hotilidades, pero todavía bastan- 
tes decidieron continuar en activo en un 
nuevo esquema de servicio a corto plazo y 
convertirse en miembros de la Royal Navy 
(Air) Branch. Quienes dejaron el servicio tu- 
vieron todavía la oportunidad de seguir en 
contacto con el AAF, ya que se crearon varios 
escuadrones aéreos de la RNVR en estaciones 
aeronavales diseminadas por las costas del 
país; estas unidades estuvieron equipadas ini- 
cialmente con Seafire y Firefly. 


Equipo de posguerra 

Aunque tuvieron que pasar algunos años 
antes de que se produjese un cambio radical 
en el material de vuelo empleado por el Arma 
Aérea de posguerra, al acabar la guerra exis- 
tían una serie de nuevos modelos. El 813. 
E iig fue equipado con el Blackburn Fi- 
rebrand, un caza monoplaza de interdicción y 
torpedeo que no tuvo demasiado éxito, debi- 
do principalmente a que su larga sección de 
proa no se adaptaba bien a las operaciones 
embarcadas. También tuvo una aceptación li- 
mitada el bimotor de Havilland Sea Mosqui- 
to, una adaptación de su famosa contrapartida 
de la RAF que fue utilizada durante un tiem- 


Aviones de Havilland Sea Hornet FR.Mk 20 del 728.° 
Squadron, estacionado en 1954 en la base de Hal Far 
(Malta). Esta Unidad de Requerimientos de la Flota, 
que anteriormente había estado basada en Ta Kali, 
llevaba a cabo varios tipos de servicios para los 
buques de la Flota del Mediterráneo. 
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El primer usuario operacional del caza y 
torpedero Blackburn Firebrand fue el 
813." Squadron, en setiembre de 1945. 
El aparato ilustrado es un TF.Mk 5 de 
esta unidad y está equipado con un 
torpedo cuyas derivas de estabilización 
direccional son del tipo MAT Mk IV. 


po por el 811.” Squadron como avión de inter- 
dicción. Su hermano monoplaza, el de Havi- 
lland Sea Hornet, adaptado también de un 
tipo de la RAF, tuvo más aceptación y se 
construyó en cierta cantidad para su empleo 
como caza diurno y nocturno y como avión de 
reconocimiento durante algunos años. Desti- 
nado a ser el último caza naval británico con 
motor de émbolo, el Hawker Sea Fury entró 
en servicio en 1947 y, tras ser desarrollado 
como caza de interdicción, sirvió durante va- 
rios años con cierto número de escuadrones, 
incluidos algunos de las armadas de la Com- 
monwealth. 

A finales de 1947 dejó de existir la Flota del 
Pacífico y el potencial aéreo embarcado en ul- 
tramar de la Royal Navy se concentró en el 
Mediterráneo. Sin embargo, durante 1949 se 
decidió implicar al Arma Aérea de la Flota en 
actividades contra los guerrilleros comunistas 
en Malasia. Así, el HMS Triumph, un porta- 
viones ligero de escolta que se hallaba en el 
Mediterráneo, zarpó en agosto de ese año con 
destino a Extremo Oriente. Llevaba a bordo 
el 13.2 Grupo Aéreo Embarcado, integrado 
por los Seafire FR.Mk 47 del 800.” Squadron 
y los Firefly FR.Mk 1 y NF.Mk 1 del 827.” 
Squadron; estos aparatos realizaron varias in- 
cursiones entre octubre de 1949 y enero de 


El Grumman Avenger TBM-3E XB444 del 730.* 
Squadron en vuelo sobre la estación aeronaval de Ford 
en 1954. Este escuadrón, conocido también como 
Unidad de Evaluaciones de Servicio, fue responsable 
de las pruebas de distintos tipos de mecanismos de 
catapultaje y apontaje. En 1954, este avión realizó el 
primer apontaje en un portaviones británico (el HMS 
Centaur) equipado con cubierta angular. 


1950, después de lo cual el buque permaneció 
en la región. 

Su presencia allí era fortuita cuando en 
junio de 1950 estalló la guerra de Corea. Al 
cabo de unos días, la nueva Flota de Extremo 
Oriente británica estuvo a disposición de las 
fuerzas occidentales enviadas en defensa de 
Corea del Sur contra sus primos del norte; el 
HMS Triumph entró inmediatamente en ac- 
ción en el mar Amarillo, apoyando el bloqueo 
de las costas occidentales. A pesar de la falta 
de objetivos viables y de los problemas opera- 
tivos debidos a la escasez de repuestos, los 
aviones del Triumph atacaron con éxito la na- 
vegación de cabotaje y blancos costeros: en 
setiembre el grupo aéreo hundió dos buques 
costeros y dañó cinco mayores y un dragami- 
nas. El portaviones de mantenimiento HMS 
Unicorn trajo aviones de refresco, pero el des- 
gaste operativo era muy elevado y a finales de 
ese mes sólo estaban en condiciones de actuar 
dos Firefly y un Seafire. La situación mejoró 
en octubre con la llegada del Theseus, otro 
portaviones de posguerga, de manera que el 
Triumph pudo regresar a Gran Bretaña, 
donde fue disuelto su grupo aéreo. 

El recién llegado trajo consigo el 17.” 
Grupo Aéreo Embarcado y éste a su vez avio- 
nes más modernos, como los Sea Fury FB.Mk 
11 del 807.* Squadron y los Firefly Mk 5 del 
810. Squadron. Estos dos modelos iban a 
normalizarse en los grupos aéreos durante la 
guerra de Corea. Cuando el 17.” Grupo se re- 
tiró, siete meses después, había realizado 
unas 3 500 salidas, muchas de ellas en atroces 
condiciones meteorológicas; parte del tiempo 
lo pasó al largo de la costa este en compañía 
del portaviones estadounidense USS Bataan, 
con el que se turnaba para operar cada cuatro 


Uno de los primeros Hawker Sea Fury 
FB.Mk 11 de serie con los colores del 
805.* Squadron de la Royal Australian 
Navy, que en 1948 se trasladó a Irlanda 
del Norte para equiparse con este 
modelo. Esta unidad zarpó al año 
siguiente en el HMAS Sydney y participó 
en la guerra de Corea. En octubre de 
1952 estuvo embarcada durante las 
evaluaciones atómicas en las islas 
Monte Bello. 


días. Su cometido fue asumido en abril de 
1951 por el 14.° Grupo Aéreo Embarcado del 
HMS Glory, equipado también con Sea Fury 
y Firefly Mk 5; esta unidad fue relevada por el 
20. Grupo Aéreo Embarcado del HMAS 
Sydney entre setiembre de 1951 y enero de 
1952. Estos dos buques incorporaban ya una 
innovación, el aparato de salvamento Wes- 
tland Dragonfly HR.Mk 1. Este helicóptero 
resultó mucho más versátil que el anfibio Su- 
permarine Sea Otter empleado con anteriori- 
dad en ese cometido y su presencia fue provi- 
dencial para algunas tripulaciones, que le 
deben sus vidas. 

El Glory regresó a Gran Bretaña en mayo 
de 1952 y su lugar fue ocupado por el HMS 
Ocean y por un nuevo 17.” Grupo Aéreo Em- 
barcado que ahora comprendía a los Squa- 
drons n.”% 802 y 825, equipados respectiva- 
mente con los Sea Fury FE Mk 11 y Firefly 
Mk 5; en agosto, un piloto del primero consi- 
guió acreditar el derribo de un Mikoyan- 
Gurevich MiG-15, El sistema de numerar los 
grupos aéreos dejó de emplearse por enton- 
ces, pero cuando el Glory zarpó de nuevo en 
noviembre llevaba una formación similar, en 
forma de los Sea Fury del 801.” Squadron y 
los Firefly del 821.* Squadron. Este buque fue 
remplazado en mayo de 1953 por el Ocean, 
qe transportaba a bordo los Squadrons n. 

07 y 810; pero la actuación de este buque fue 
breve, pues a las 10,00 (hora local) del 27 de 
julio de 1953 se firmaba el armisticio en Pan- 
munjon. 

Por entonces el helicóptero había comenza- 
do a difundirse en el Arma Aérea de la Flota, 
aunque inicialmente se empleó para el salva- 
mento y las comunicaciones. A principios de 
1945 habían comenzado las evaluaciones del 
Sikorsky Hoverfly y en marzo de 1947 se cons- 
tituyó en Gosport el 705. Squadron, equipa- 
do completamente con este modelo. En 1950 
esta unidad se convirtió al Westland Dragon- 


fly, una versión «britanizada» del Sikorsky 
S-51. La viabilidad de este modelo se demos- 
tró en unas evaluaciones efectuadas en 1951 
en el buque auxiliar Fort Duquesne y este tipo 
comenzó a remplazar a los Sea Otter de salva- 
mento, tanto a los embarcados como a los ba- 
sados en tierra. A principios de 1953 los Dra- 


gonfly jugaron un papel relevante a ambas 
orillas del mar del Norte, cuando el 705.2 
Squadron fue requerido para llevar a cabo mi- 
siones de salvamento en los Países Bajos y los 
condados orientales de Inglaterra a raíz de las 
inundaciones que desolaron zonas costeras en 
la noche del 31 de enero al 1 de febrero. El 
Dragonfly fue sustituido a partir de 1952 por 
el Sikorsky S-55, producido bajo licencia 
como Westland Whirlwind. 


Helicópteros en Malasia 

Los Whirlwind hubieron de demostrar al 
poco tiempo sus aptitudes. Se formó el 848." 
Squadron en octubre de 1952 con diez Sikors- 
ky HRS-2, llamados Whirlwind HAR.Mk 21 
en servicio con la Royal Navy, y a finales de 
año embarcó en el HMS Perseus para trasla- 
darse a Extremo Oriente. Durante los tres 
años siguientes, el escuadrón efectuó opera- 
ciones en apoyo de las fuerzas de tierra empe- 
ñadas en combatir las guerrillas comunistas de 
las junglas malayas. Los helicópteros llevaban 
incluso perros adiestrados para seguir al ene- 
migo, en lugar de aventurarse a llevarlos a pie 
a través de las selvas, y con ellos se podían 
evacuar heridos en áreas remotas y trasladar- 
los rápidamente a hospitales de sangre; se 
podía también lanzar panfletos y transportar 
suministros allí donde hiciesen más falta. En 
resumen, el helicóptero tuvo un gran impacto 
táctico y logístico. Entre febrero de 1953 y no- 
viembre de 1956, el escuadrón, que operó 
desde las bases de retaguardia de Sembawang 
y Kuala Lumpur, voló 9 763 horas operacio- 
nales, trasladó 41 104 soldados, transportó 


La guerra fría 


Antes de que entrasen en servicio los Whirlwind 
producidos con licencia, el Arma Aérea de la Flota 
recibió 25 Sikorsky $-55 originales con las 
designaciones de HAR.Mk 21 y HAS.Mk 22. El aparato 
«de la fotografía, el HAR.Mk 21 WV194 del 848." 
Squadron, aparece en el curso de una misión de apoyo 
en Malasia (foto Bruce Robertson). 


371 800 kg de carga, evacuó 764 bajas y llevó 
2 926 pasajeros. Pero una serie de problemas 
motrices obligaron a inmovilizar los helicópte- 
ON finalmente el escuadrón fue disuelto. 
¡entras tanto, comenzaban a aparecer 
nuevos modelos de ala fija. A principios de 
1945 se habían iniciado las evaluaciones con 
aviones de reacción y en diciembre de ese año 
un de Havilland Vampire modificado apontó 
con éxito en el Ocean, pilotado por el capitán 
de corbeta E.M. «Winkle» Brown, pero no 
fue hasta marzo de 1952 que los Supermarine 


Las bandas diagonales pintadas en las derivas 
auxiliares de este Westland Wyvern S.Mk 4 del 830.* 
Squadron indican probablemente que está pilotado por 
el oficial al mando. Este modelo, propulsado por un 
turbohélice Armstrong Siddeley Python ASP.3, entró 
en servicio de primera línea en noviembre de 1954 y 
fue utilizado con éxito durante los sucesos de Suez 
(foto Bruce Robertson). 
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Este Westland Dragonfly HR.Mk 3 lleva los emblemas 
del 705.* Squadron, basado en Gosport en 1955. 
Versión británica del Sikorsky S-51, este tipo fue 
utilizado como avión de enlace y comunicaciones, 
además de operar como un medio rápido y eficaz de 
salvamento durante los despegues y apontajes. 


Attacker del 800.” Squadron embarcaron en 
el HMS Eagle para constituir la primera uni- 
dad de caza a reacción que alcanzaba el está- 
tus operacional en la Royal Navy. El Attacker 
tuvo un éxito limitado pero facilitó la intro- 
ducción del Hawker Sea Hawk, que entró en 
cio al año siguiente para convertirse en el 
diurno normalizado del Arma Aérea de 
la Flota. Fue complementado por el bideriva 
de Havilland Sea Venom, que entró en servi- 
cio en 1954 como caza todotiempo. Además 
de estos aparatos propulsados a reacción se 
utilizaron también otros con motor de tur- 
bohélice. El primero de ellos fue el caza y tor- 
pedero Westland Wyvern, que remplazó al Fi- 
rebrand a partir de 1953 y que fue seguido en 
1955 por el Fairey Gannet, dedicado a la 
lucha antisubmarina. Otro cometido introdu- 
cido en la nueva hornada de portaviones fue 
la alerta temprana aerotransportada. Como 
por entonces no había ningún avión británico 
diseñado para ese fin, en julio de 1952 se 


Aviones Hawker Sea Hawk FGA.MK 6 del 804.° 
Squadron embarcados en el portaviones HMS Bulwark 
durante la crisis de Suez. En seis días de operaciones, 
esta unidad llevó a término un total de 207 salidas y 
destruyó y dañó muchos aviones egipcios en tierra, así 
como carros de combate y otros vehículos militares. 


formó el 849." Squadron con aparatos Dou- 
glas Skyraider AEW.Mk 1 con motores de 
émbolo, cada uno de ellos con un voluminoso 
radomo ventral. 

A partir de 1952 comenzó a entrar en servi- 
cio un nuevo tipo de portaviones ligero de es- 
cuadra; la serie comenzó con el HMS Eagle, 
seguido por los Centaur, Albion y Bulwark. 
En estos buques se mejoraron considerable- 
mente las condiciones de habitabilidad, pero, 
lo que fue más importante, se pudo adoptar 
una nueva serie de invenciones británicas que 
estaban a la altura de los nuevos modelos de 
aviones. Así, el oficial de control de apontaje 
fue sustituido por el espejo óptico de apon- 
taje, que consentía maniobras más precisas y 
ágiles. Los viejos aceleradores de despegue, 
que actuaban por medio de aire comprimido y 
émbolos hidráulicos, dejaron paso a las cata- 
pultas de vapor, alimentadas por las calderas 
del propio portaviones, en tanto que las cu- 
biertas anguladas ofrecieron mayor espacio de 
operación para los aviones y redujeron en 
parte el riesgo de accidentes en las maniobras 
de despegue y apontaje. 


Operaciones en Suez 

En julio de 1956 el gobierno egipcio nacio- 
nalizó el canal de Suez, lo que dio como resul- 
tado que británicos y franceses trazaran un 


Este Westland Wyvern S.Mk 4 del 830." 
Squadron, embarcado en el HMS Eagle 
en noviembre de 1956, lleva las franjas 
negras y amarillas que distinguieron a 
los aviones franceses y británicos que 
actuaron en la operación de Suez. 
Durante esa campaña, esta unidad 
electuó 82 salidas contra aeródromos y 
otros objetivos en Egipto, y perdió dos 
aviones. 


En el morro de este de Havilland Sea Venom FAW.Mk 

-21 se aprecia claramente el emblema de «La bruja y su 
escoba» del 890.* Squadron. Esa unidad se formó en 
Yeovilton a principios de 1956 para pasar a operar 
desde el HMS Ark Royal. pero una serie de accidentes 
obligó a integrarla en el 893.* Squadron. 


plan conjunto para recuperar el dominio de 
esa vital vía de comunicación. Las operacio- 
nes empezaron a finales de octubre y com- 
prendieron la participación del Arma Aérea 
de la Flota. Los aviones de los Albion, Bul- 
wark y Eagle llevaron a cabo ataques contra 
las Fuerzas Aéreas de Egipto antes de volver 
su atención a los objetivos del ejército. En los 
cinco primeros días, los pilotos del AAF reali- 
zaron 1 300 salidas, llegando hasta las cuatro 
diarias. El 5 de noviembre concluyó esta fase 
de la operación y entonces los helicópteros de 
los Theseus y Ocean se dedicaron a trasladar a 
tierra firme a los Royal Marine Commandos. 
En total se transportaron a tierra 500 hom- 
bres, además de evacuarse gran número de 
bajas, pero en la medianoche del día siguiente 
entró en vigor el alto el fuego. La campaña 
había sido breve, pero había durado lo sufi- 
ciente para permitir que los pilotos y los avio- 
nes del Arma Aérea demostraran sus capaci- 
dades y para que ésta pudiese contemplar su 
futuro con cierto margen de confianza. 


Grandes Aviones del Mundo 


onvalr F-102 
Delta Dagger 


El F-102 Delta Dagger fue el primer interceptador tripulado concebido 
como parte de un sistema integrado de armas y también el primer delta 
supersónico puesto en servicio operativo. Además, se trató de la 


primera de las tres aplicaciones 


el campo de las Alo 


Como en el caso de otros muchos diseños radicales, el desarrollo 
del F-102 Delta Dagger no fue nada fácil, ya que se presentaron 
problemas aerodinámicos y de otras especies que, durante algún 
tiempo, parecieron no tener solución. Sin embargo, el «Diantres», 
como se apodaba al F-102, se convirtió en un válido interceptador y 
en uno de los que han tenido una carrera operativa más larga. 

Los orígenes del proyecto del F-102 deben buscarse en enero de 
1949, cuando se publicó el ODA (Objetivo de Desarrollo Avanza- 
do), que pedía un nuevo caza capaz de superar las prestaciones de 
los bombarderos a reacción soviéticos. Comúnmente conocido 
como «interceptador 1954» (haciendo referencia a la fecha prevista 
para su puesta en servicio), el ODA cristalizó rápidamente en un 
proyecto en firme, a partir del que en junio de 1950 se remitió a las 
industrias del país una solicitud de propuestas. Esencialmente, la 
célula del nuevo sistema de armas se llamó Proyecto MX-1554, y el 
más o menos paralelo desarrollo del Proyecto MX-1179 SCE (Sis- 
tema de Control Electrónico) en torno al que debía construirse la 
célula culminó con la concesión de un contrato a la Hughes Air- 
craft Company en octubre de 1950. 

La respuesta de la industria al requerimiento MX-1554 fue 
buena, ya que cuando finalizó el período de presentación de pro- 
puestas, a comienzos de 1951, éstas eran nueve, correspondientes a 
seis empresas. En cabeza de la lista, con tres proyectos, se hallaba 
Republic, seguida de North American con dos; las compañías que 


rácticas de la compañía Convair en 


s de planta en delta. 


concurrían con una única propuesta eran Chance Vought, Convair, 
Douglas y Lockheed. Durante los seis primeros meses de 1951 la 
USAF estudió los diferentes trabajos, hasta que el 2 de julio anun- 
ció que Convair, Lockheed y Republic habían sido elegidas para 
seguir adelante con el desarrollo; éste debía comprender la inspec- 
ción previa de maquetas a tamaño real, momento en el que la pro- 
puesta más prometedora podría recibir un contrato de producción 
en firme. 

Posteriormente, sin embargo, este plan de acción fue abandona- 
do, pues el proyecto de Lockheed se desestimó al poco tiempo y el 
Republic XF-103 progresó sólo un poco más, hasta que cayó vícti- 
ma de un recorte presupuestario. Así, el contrato del 11 de setiem- 
bre de 1951 significaba que la propuesta de Convair, basada en el 
avión experimental de ala en delta XF-92A, se había impuesto en 
la competición MX-1554 y que su desarrollo debía empezar de in- 
mediato, en principio utilizando el motor Westinghouse J40 mien- 
tras no estaba disponible el algo más potente Wright J67, que había 
sido seleccionado para el nuevo interceptador. 

Al cabo de poco tiempo, en noviembre de 1951, la USAF aceptó 


Con grandes paneles rojos para facilitar su identificación, un F-102A vuela raudo y 
bajo sobre uno de los inhóspitos paisajes de Alaska. En el momento cumbre de su 
utilización, el Mando de Defensa Aérea disponía de 28 escuadrones equipados con 
el Delta Dagger como interceptador primario (foto Bruce Robertson). 
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Grandes Aviones del Mundo 


El primero de los cuatro prototipos YF-102 mostraba ya varios de los rasgos 
adoptados a raíz de las primeras pruebas del modelo. Véase, por ejemplo, la 
cubierta de la cabina, de tipo revisado, así como el borde de ataque alartorsionado. 


el «Plan Cook-Craigie» en un intento de acelerar el proyecto. Este 
suponía la construcción inmediata de los utillajes y de un lote ini- 
cial y muy reducido de aviones, al tiempo que se erradicaban los 
defectos mediante un programa intensivo de evaluación para des- 
pués proceder con la producción a gran escala. Pero todo ello no 
fue tan fácil en la práctica. 

El período inicial del desarrollo se caracterizó por una sucesión 
de continuos cambios; la primera evidencia de esto se tuvo en di- 
ciembre de 1951, cuando la USAF concedió a Convair otro contra- 
to para la producción de una versión interina del interceptador 
MX-1554. Ello evidenciaba que el motor J67 no estaría listo a tiem- 
po y que, posiblemente, la porción MX-1179 del sistema de armas 
podría estar disponible todavía más tarde. A la vista de ello, que- 
daba claro que el «interceptador 1954» sería incapaz de cumplir 
con la fecha prevista de entrada en servicio, pero se confiaba que 
avanzando con una versión simplificada que usase la célula básica 
MX-1554 se conseguiría acelerar la aparición del interceptador de- 
finitivo. El aparato interino recibió la denominación de F-102A, en 
tanto que el más avanzado debería ser el F-102B. Posteriormente, 
sin embargo, las diferencias entre ambas células dieron como resul- 
tado que el F-102B fuese redesignado F-102A. 

Mientras los trabajos en el F-102A progresaban en medio de un 
barullo de contratiempos, los problemas con el SCE culminaron en 
la decisión de instalar un sistema de control de tiro simplificado 
como medida de emergencia: éste fue el Hughes E-9 (redesignado 
más tarde MG-3 a raíz de un cambio de numeraciones). Se confia- 
ba en que finalmente pudiese instalarse el MX-1179 SCE, pero ello 
no ne ser; el MG-3 acabó por ser sustituido por el equipo MG- 
10, que fue el que se montó en el F-102A. Además, a medida que 
el peso del avión crecía casi a diario entre 1952 y 1953, se llegó a la 


Los últimos ejemplares del «Diantres» 
> utilizados por el Mando de Defensa 
Aérea fueron los del 57.* Squadron de 
Caza de Interceptación de Keflavik, en 
Islandia. El de la ilustración lleva el 
emblema de la unidad (el Caballero 
Negro) tanto en la deriva como en los 
depósitos. 


convicción de que el Westinghouse J40 sería incapaz de ofrecer al 
F-102A las prestaciones necesarias, de manera que se decidió utili- 
zar de forma provisional el Pratt & Whitney J57. En ese momento, 
el J67 debía equipar solamente al F-102B. 

Pero por entonces comenzaban a encontrarse las dificultades 
más serias. Las evaluaciones realizadas a principios de 1953 en el 
túnel de viento del NACA (National Advisory Committee for Ae- 
ronautics) habían revelado que las prestaciones previstas resulta- 
ban, cuando menos, optimistas. Tomó cierto tiempo convencer a 
Convair de que sus cálculos estaban equivocados, pero a pesar de 
ello en junio de 1953 se entregó a la compañía un contrato definiti- 
vo de producción en el que se pedían 42 aviones, incluidos dos 
prototipos YF-102 y varios especímenes de evaluación. En la prác- 
tica, todos esos aparatos fueron asignados al programa de investi- 
gación y desarrollo tras haber sido ampliamente reformada la es- 
tructura básica de sus fuselajes. 

Por si hacían falta más pruebas de que las estimaciones habían 
resultado exageradas, éstas se tuvieorn ese mismo año, cuando el 
primer prototipo YF-102 realizó su vuelo inaugural en la base de 
Edwards (California) el 24 de octubre de 1953. Aunque ese avión 
iba a tener una carrera muy breve (resultó destruido en un acciden- 
te de despegue el 2 de noviembre de ese año), sobrevivió lo sufi- 
ciente para proporcionar la incontrovertible evidencia de que, en 
su forma existente, el Delta Dagger era físicamente incapaz de ex- 
ceder Mach 1 en vuelo horizontal, una «pega» bastante embarazo- 
sa teniendo en cuenta que ésa había sido una de las estipulaciones 
básicas de la USAF. Las evaluaciones en vuelo se reasumieron el 
11 de enero de 1954 y con ellas se recabaron más evidencias del 
nivel inaceptablemente alto de resistencia transónica. Desde luego, 
si el caza de Convair quería cumplir con lo especificado por los 
militares, debía ser objeto de un profundo rediseño. 


Se aplica la Regla del Area 

La mayor parte de los seis primeros meses de 1954 se utilizó en la 
adaptación al F-102A de la radicalmente nueva fórmula aerodiná- 
mica conocida como Regla del Área, concebida por Richard Whit- 
comb, del NACA. Ello dio como resultado un importante rediseño 
del fuselaje (cuya longitud aumentó en 121 cm), la ampliación de 
las tomas de aire y la adición de carenados caudales «Marilyn Mon- 
roe» para retrasar la separación del flujo y reducir el incremento de 
la resistencia. Adicionalmente se introdujeron modificaciones en el 
torsionado del ala a fin de mejorar las prestaciones a elevados án- 
gulos de ataque. Otros cambios supusieron también la adopción de 
una versión más potente del motor J57. Más tarde se introdujeron 


Aunque el F-102 suele asociarse con un armamento primario compuesto por los 
misiles aire-aire Hughes Falcon, este modelo pasó sus primeros años de actividad 
equipado con una impresionante batería de cohetes aire-aire no guiados. En la 
fotografía, un F-102A lanza una salva de esos cohetes (foto Bruce Robertson). 
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Desprovisto de insignia de unidad, este F-102A es un ejemplo típico de los 875 
ejemplares que produjo Convair en su factoría de Lindbergh Field (San Diego). 
Los últimos ejemplares plenamente operacionales del «Diantres» sirvieron con el 
57.* SCI desde Islandia a principios de los años setenta (foto Bruce Robertson). 


Grecia obtuvo sus F-102 de los 
excedentes de la USAF a comienzos de 
los años setenta. Algunos llevaban un 
esquema mimético enteramente gris, 
como los ejemplares turcos, pero otros, 
como el de la ilustración, presentaron 
un clásico camuflaje a base de 
cuatro colores. 


unos empenajes verticales rediseñados, a partir del 66. F-102 de 
serie, para erradicar la inestabilidad que se experimentaba al volar 
a gran velocidad. Esas superficies de cola reformadas se instalaron 
también en la mayoría de los aparatos anteriores supervivientes. 

Aunque este período representó sin duda el nadir de las esperan- 
zas de Convair respecto de su nuevo caza, un rayo de luz vino a 
romper las tinieblas que reinaban en San Diego, donde se construía 
el Delta Dagger. En pleno proceso de rediseño, el USAF dio mues- 
tras de la confianza que tenía en que Convair era capaz de resolver 
las dificultades y le confió en marzo de 1954 un contrato por otros 
37 F-102A, seguido en junio de ese mismo año de otro por 108 
aviones más; este último, no obstante, era provisional, a la espera 
de los resultados de las pruebas del «Diantres» rediseñado. 

Estas comenzaron el 19 de diciembre de 1954 cuando alzó el 
vuelo un primer avión modificado (que era el primero de los cuatro 
YF-102A de preserie). Este avión demostró rápidamente que los 
«añadidos» habían conseguido lo esperado, pues superó Mach 1 
en su segundo vuelo y al final alcanzó Mach 1,22 y una cota de 
16 150 m, cifras muy próximas a lo especificado por la USAF. 
Desde este momento, el proyecto del Delta Dagger comenzó a ex- 
perimentar un progreso real; la evaluación de este y otros aviones 
modificados ocupó gran parte de 1955. Un evento destacable ocu- 
rrió en julio, cuando un YF-102A lanzó seis misiles aire-aire Falcon 
y 24 cohetes no guiados en menos de 10 segundos. Dos semanas 
antes, el 24 de junio, el primer ejemplar plenamente de serie del 
F-102A realizó su vuelo inaugural; al cabo de cinco días, ese avión 
era aceptado formalmente por la USAF. 

Después de las innumerables pruebas y tribulaciones de esos úl- 


Convair F-102 


Tras servir con las unidades de primera 
línea de la USAF, algunos F-102 fueron 
transferidos a naciones aliadas en virtud 
del Programa de Asistencia Militar. Una 
de las dos fuerzas aéreas que utilizaron 
también el Delta Dagger fue la de 
Turquía; en la ilustración, un ejemplar 
de esa nacionalidad. 


timos años, los directivos de Convair suspiraron de alivio cuando 
en abril de 1956 el Delta Dagger entró finalmente en servicio, con 
el 327, Squadron de Caza de Interceptación (SCI) del Mando de 
Defensa Aérea, estacionado por entonces en la base aérea de Ed- 
wards. No obstante, ello tenía lugar tres años después de lo previs- 
to y, si bien se hallaba ya en servicio, el F-102, para mayor desespe- 
ro de la compañía constructora, presentó varios inconvenientes en 
los comienzos de su carrera operacional. Algunos de éstos tenían 
que ver con el sistema de control de tiro, de manera que durante el 
período operacional inicial se produjeron sucesivas mejoras. Un 
ejemplo de este proceso fue la sustitución del MG-3 por el MG-10 
SCE, al tiempo que se añadían posibilidades de enlace de datos. 
En lo que respecta a la célula básica, a partir de mayo de 1957 se 
evaluó una nueva ala en forma de prototipo; ésta fue instalada por 
primera vez en un avión de serie en octubre y progresivamente 
montada en los aviones ya existentes. Con ella, el F-102A era 
capaz de alcanzar los 16 760 m y de disfrutar de una estabilidad 
muy mejorada, especialmente a bajas velocidades. 

Una vez este modelo estuvo en servicio, pasó poco tiempo antes 
de que comenzase a equipar masivamente a los escuadrones: a fi- 
nales de 1956 existían cinco totamente dotados con el F-102A o en 


La leyenda estarcida en la deriva identifica a este F-102A como perteneciente al 
178.* Squadron del 119.* Group de Caza de Interceptación de la Guardia Aérea 
Nacional de Dakota del Norte, que tenía su base en el aeropuerto de Fargo. 
Dedicada primordialmente a mantener la preparación de pilotos y aviones de la 
reserva y a responder inmediatamente en caso de movilización, la GAN empleó los 
F-102 hasta 1975, siempre bajo la supervisión del Mando de Defensa Aeroespacial. 
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Asignado al 82.” Squadron de Caza de Interceptación de Naha (Okinawa), este 
F-102A muestra el esquema de camuflaje adoptado en la mayoría de los aviones 
militares desplegados en ultramar durante la segunda mitad de los años sesenta. 
Véase el sensor del detector infrarrojo inmediatamente delante del parabrisas. 


proceso de transición. Durante el año siguiente no se produjo nada 
destacable, amén de que otros 14 escuadrones pasaron a volar en el 
«Diantres». En 1958 se alcanzó el cénit de la utilización del F-102A 
por parte del Mando de Defensa Aérea (con un total de 26 escua- 
drones), pero esta cifra se mantuvo durante muy poco tiempo. De 
hecho, no sorprende el posterior declive del empleo operacional 
del Delta Dagger, pues era sabido que este modelo estaba conside- 
rado como interino; sin embargo, siguió en servicio de primera 
línea con elementos de la USAFE (United States Air Force in Eu- 
rope), el AAC (Alaskan Air Command) y las PACAF (Pacific Air 
Forces) durante un tiempo considerable y, además, constituyó la 
espina dorsal de las fuerzas de interceptación de la Guardia Aérea 
Nacional (GAN) durante los años sesenta y principios de los seten- 
ta. En lo que concierne al MDA, de mayo de 1959 a octubre de 
1960 se disolvieron o fueron reequipados 19 escuadrones de 
F-102A, quedando un puñado de escuadrones hasta mediados de 
los sesenta en que, con una excepción, todos habían sido desactiva- 
dos o transferidos a las PACAF. Esa única excepción fue el 57.° 
SCI de Keflavik (Islandia), que continuó con el F-102A hasta que 
en abril de 1973 se convirtió al McDonnell Douglas F-4C Phantom 
II. Terminaban así 18 años de unión entre el «Diantres» y el 
Mando de Defensa Aérea. 

Sin embargo, este modelo siguió en servicio de primera línea en 
las fuerzas aéreas de Grecia y Turquía, que habían recibido algu- 
nos mono y biplazas procedentes de los excedentes de la USAF a 
principios de los años setenta. 

Además de la producción de 14 prototipos y aparatos de evalua- 
ción y de 875 ejemplares del definitivo F-102A, Convair completó 
una versión biplaza de entrenamiento de combate bajo la designa- 
ción de TF-102A. Con capacidades menores que las del F-102A 
estándar, el biplaza se originó en un requerimiento de abril de 1952 
en el que se pedía una versión con doble mando utilizable en la 
transición de los pilotos destinados al monoplaza. Su producción se 


Fotografiado cuando partía para una salida de entrenamiento, este F-102A muestra 
el vistoso esquema del Centro de Armas de la Defensa Aérea, en Tyndall (Florida), 
junto con el emblema del Mando de Defensa Aérea en la deriva. Más tarde, este 
avión pasó a ser uno de los PQM-102B utilizados como blancos de control remoto. 
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autorizó en setiembre del año siguiente, pero también esta variante 
fue víctima de los muchos problemas que llegaron a amenazar la 
continuidad del programa, de modo que sus entregas se retrasaron 
hasta que Convair no los hubo solventado. 

Posteriormente, en julio de 1954, se firmó un contrato inicial por 
20 aviones, una vez que en enero se huviese aprobado la maqueta 


“de la cabina con las plazas lado a lado. Aparte del rediseño de la 


sección de proa, el TF-402A era idéntico al monoplaza, del que 
conservaba su capacidad de armas si bien sus prestaciones queda- 
ban restringidas por debajo de Mach 1 a causa de la proa agranda- 
da y de sus tomas de aire subsónicas. 

Él TF-102A voló por primera vez el 8 de noviembre de 1955, 
pero sus primeras evaluaciones revelaron varios defectos, de los 
que el más importante era un serio bataneo a elevada velocidad. La 
prueba de una nueva cubierta para la cabina no pudo erradicar el 
problema, que acabó por solventarse añadiendo generadores de 
vórtices e incrementando el área de la deriva. Las entregas de esta 
versión biplaza totalizaron 111 ejemplares, pocos menos de los pro- 
puestos inicialmente; en la práctica, dos o tres de estos aviones 
servían en cada escuadrón de F-102A. 

Aunque el «Diantres» llegó al final de su carrera operacional 
de primera línea con la USAF a principios de los setenta, conti- 
nuó sirviendo en cantidades considerables con elementos de la 
GAN durante algunos años más, en tanto que más de 200 Delta 
Dagger sobrantes fueron convertidos en aviones blanco de con- 
trol remoto POM-102 por la Sperry Rand durante los años se- 
tenta. 


Corte esquemático del Convair F-102A Delta Dagger 


1 Sonda pitot 28 Atorrizador delantero, de 46 Unidad aire acondicionado 
2 Radomo retracción hacia adelante 47 Liberación externa cubierta 
3 Antena radar 29 Pata atorrizador 48 Marunete cubierta 


4 Mecanismo seguimiento antena 30 Articulación amortiguación 

5 Antena ILS 31 Cuadernas conducto admisión 

$ Mamparo soporte radar are 

7 Unidades modulación y 32 Fijación pata aterrizado! 
generación impulsos radar 

8 Registros acceso 
compartimento proa 


49 Rejillas salida aire 

50 Registros acceso 
compartimiento equipo 

51 Articulación cubierta 

52 Compartimiento equipo 
electrónico y de radio 


33 Piso presionización cabina 
34 Consola babor 
35 Mando de gases 
36 Volante mando, con controles 
vuelo y radar 
37 Asiento lanzable piloto 
Antena Tacan 38 Mando apertura cubierta 
Componentes electrónicos 39 Consola estribor 
sistema control tiro MG-10 40 Presentador radar 
14 Larguero compartimiento 41 Visor óptico 
delantero 42 Cubierta cabina 


9 
o 
11 Transmisor ángulo ataque 
3 


15 Detector infrarrojo 43 Apoyacabeza 

16 Conducto aire refrigeración 44 Conducto canalización capa 
sistemas electrónicos limte 

17 Parabrisas 45 Mamparo trasero 

18 Divisor central parabrisas presionización cabina 

19 Dorso panel instrumentos 

20 Pedalos timón dirección 

21 Mamparo delantero 
presionización cabina 

22 Toma aite por presión dinámica 
sistema climatización 

23 Divisor capa limite 

24 Equipo sistema eléctrico 

25 Toma aire babor 

26 Puerta aterrizador 

27 Luzcarreteo 


(O Pilot Press Limited 


Menos atractivo que los Delta Dagger 


monoplazas, este biplaza TF-102A lleva 


también el ropaje táctico que vistieron 


los aviones estacionados en Europa y el 


Pacífico a finales de los años sesenta. 
Estos biplazas raramente llevaban 
emblemas de unidad. 


Variantes del Convair F-102 


YF-102: designación dada a dos prototipos y ocho 
aviones de preserie 


'YF-102A: cuatro aviones para evaluaciones de preserie 
F-102A: interceptadores de producción; 875 ejemplares 


OF-102A: conversiones para evaluar sistemas de contro! 


remoto para posteriores versiones 
POM- 102A: conversiones de avóñes F-102A en Bancos 
de control remoto 


en total 


TF-102A: entrenadores biplazas de combate: 111 


ejemplares en total 


53 Luz delantera posición 
54 Conducto toma aire 
55 Conducto aire refrigeración 


neumáticos puertas 

bodega armas 

57 Liberación cabina en 
emergencia 

58 Convertidor oxigeno líquida 

59 Compartimiento equipo 
sistemas eléctricos 

60 Larguero superior fuselaje 

61 Antona IFF superior 

62 Mamparo fijación larguero 
delantero alar 

63 Botellas aire sistema neumático 

64 Conducto biturcado admisión 
ale 

65 Cuadornas fuselaje 

66 Conducto purga aire motor 

67 Baliza anticolisió 

68 Dopósito delantero ala estribor; 
capacidad interna total 4 100 
Nitros 

69 Escuadra de guia acrodinámica 
interna 

70 Conductos sistoma 
combustible 

71 Sección central alar, «soca» 

72 Fijaciones soportes subalares y 
conexiones 

73 Fijación aterrizador estribor 

74 Carenado dorsal 

75 Cámora recepción airo 
conductos bifurcados 

76 Carenado central toma aire 
motor 

77 Mamparos lación largueros 
lares 

78 Álabos 

79 Bancada delantera motor 

B0 Turborraactor con 

poscombustión Pratt & 

Whitney J57-P-23A 


PQM-1028: conversiones de aviones F-102A en blancos 
de control remoto con el equpo de guia en a proa en vez 
de en la cabina, como suceda en 102A 


81 Depósito aceite motor, 21 litros 99 Larguero celantero cema 

82 Boca llenado aceite 100 Estructura maftlarguero deriva 

83 Depósitos traseros ala estribor 

84 Conductos alimentación y 
ventilación combustible. 

85 Carenado ventral martinete 

86 Escuadra guía aerodinámica 


externa 106 Aerotreno driado 
87 Borde de ataque con torsión 107 Marinetesnesmiscos 
métrica. otero 


88 Borde marginal torsionado 

89 Luz navegación estribor 

90 Sección tija del borde fuga 

91 Elevón extorno estribor 

92 Martínete hidráulico elevón 

93 Sección seca borde fuga 

94 Estructura borde ataque dera 

95 Unidades sintonización antenas 

96 Junta fijación deriva 

97 Estructura deriva 

98 Sondas apreciación artificial 
mandos piloto 


108 Posición abierta del aerotreno 

109 Tobera del posquemador, de 
perti variable 

110 Carenado aerodinámico popa 
tuselaje 

111 Martinetes (ocho) control 
tobera 

112 Cuadema fijación cono cola 
(para extracción motor) 

113 Luces traseras de posición 

114 Conducto del posquemador 

115 Revestimiento protección 
térmica 

116 Alojamiento paracaídas 
trenado 

117 Martnete hidráubco timón 
dirección 

118 Unidades de mando 
apreciación artificial y 
compensación timón dirección 

119 Inyectores posquemador 

120 Bancada trasera motor 

121 Martinete Mdráulico elevón 
interno 

122 Sección turbina del motor 

123 Conexiones purga aite 

124 Válvula purga aire 

125 Engranajes equipo accesono 
motot 


126 Fraciones largueros alares a 
las cuadernas fuselaje 

127 Costilla encastre alar 

128 Depósitos traseros integrales 
ala babor 

129 Costilla dmsora depósitos 
carburante 

130 Larguero trasero 

131 Costillas borde de tuga 

132 Gancho detención en 
emergencia, abatido 

139 Larguero del elevón 

134 Elevón interno 

135 Estructura elevón 


136 Elevón externo 

137 Panel alveolar borde tuga 

138 Estructura carenado borde 
marginal 

139 Luz navegación babor 

140 Estructura borde ataque con 
torsión geométrica 

141 Escuadra guia aerodinámica 
externa 

142 Estructura alar 

143 Costifa soporte aterrzador 


144 Largueros (dos) maestros 
145 Miembro lateral atorrizador 


146 Martnete hidráulico retracción 


147 Fijación pata aterrizador 

148 Miembro resistencia 
aterrizado! y depósito freno 
neumático 

149 Luz aterrizaje 

150 Sección «seca» ala babor 


151 Fijaciones soportes subalares. 


y conexiones 
152 Puerta aterrizador 
153 Rueda babor 


155 Depósito delantero ala babor 
166 Escuadra guía aerodinámica 
babor 


Convair F-102 


160 Puertas sección frasera 
bodega armas 

161 Sonda retrá 

162 Larguero delantero alar 

163 Puertas bodega armas babor 

164 Extractor armas bodega 

165 Marimetes hidráulicos 
desplazamiento extractor 

166 Rail lanzamiento misil 


RESP > 


157 Puertacarenado rueda 

158 Depósitos hidráubcos 

159 Posición de la turbina de 
presión dinamica en costado 
estribor 

167 Tubos lanzaco 
integrados en puertas bodega 
armas 

168 Puertas bodega central armas. 

169 Cohete FFAR de 70 mm 
(hasta 24) 

170 Misilaire-arre AIM-4D Falco! 
(hasta seis) 

171 Soporte depósito sudlar 
lanzable babor 

172. Depósito aw 
htros 


ar lanzabio. 814 
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ai ilii a Ce p n ES m O l V 


¿on las atractivas fajas blancas y azules 
ón la deriva, propias del 525.* Squadron 
le Caza de Interceptación de Bitburg 
República Federal de Alemania), este 
-102A Delta Dagger estaba en servicio 
n 1962 y representa la configuración 
fásica de la época. En esta ilustración 
uede apreciarse la bodega de armas, 
talmente abierta y dotada con misiles 
ire-aire AIM-4 Falcon, y los depósitos 
ubalares auxiliares, comunes en los 
Diantres» de la USAFE. 


Convair F-102 


Convair F-102 Delta Dagger 


Especificaciones técnicas 

Convair F-102A Delta Dagger 

Tipo: interceptador monoplaza 

Planta motriz: un turborreactor Pratt & Whitney J57-P-23 estabilizado 
a 5 300 kg de empuje en seco y a 7 800 kg con poscombustión 
Prestaciones: velocidad máxima (limpio a 12 190 m) 1 330 km/h; 
velocidad normal de crucero (a 10 670 m) 870 km/h; régimen inicial de 
trepada 5 300 m por minuto; techo de servicio 16 460 m; alcance 
táctico con dos depósitos lanzables de 870 litros y todo el armamento 
800 km a 870 km/h; alcance máximo 2 170 km 

Pesos: normal cargado (limpio) 12 570 Kg; normal cargado para 
interceptación puntual 12 770 kg; máximo en despegue 14 290 Kg 
Dimensiones: envergadura 11,62 m; longitud 20,84 m; altura 6,46 m; 
superficie alar 61,45 m? 

Armamento: tres misiles aire-aire de guía infrarroja AIM-7C Falcon y 
un AIM-26A Nuclear Falcon, o tres AIM-4A/4E de seguimiento de 
haz y tres aire-aire infrarrojos AIM-4C/4F; hasta 24 cohetes aire-aire 
de 70 mm (que acabaron por ser eliminados) 


Escuadrones de la RAF 


71. Squadron (continuación) 


Este Spitfire Mk lla del 71.* Squadron, 
pilotado por el teniente Dunn, fue 
fotografiado en Hawkinge, donde había 
aterrizado tras encajar daños en la 
sección de cola. 


En la primavera de 1942 existían ya 
tres escuadrones «Eagle» y se decidió 
transferirlos a la Fuerza Aérea del 
Ejército de Estados Unidos. 


Un Hawker Hunter del 71.* Squadron en 
Brúggen en 1956. El escuadrón recibió 
sus Hunter ese año y los utilizó apenas 
durante doce meses (foto Bruce 
Robertson). 


El escuadrón se volvió a formar el 1 
de octubre de 1950 en Gütersloh 
como parte de la RAF en Alemania. 
Equipado con de Havilland Vampire 


Los Hunter de la unidad llevaron el característico emblema del águila, junto a una 
faja blanca y amarilla con rombos negros (fotos Robbie Shaw). 


FB.Mk 5, operó como escuadrón de 
interceptación con el ataque al suelo 
como cometido secundario. En marzo 
de 1952 se trasladó a Widenrath, 
donde en 1953 formó parte de la pri- 
mera ala transónica de la RAF al ser 
equipado con los North American 
Sabre. Formó la primera fila de las 


fuerzas de caza de la RAF Germany y 
utilizó el modelo durante tres años 
antes de recibir el Hawker Hunter 
para seguir en el mismo deber. Pero 
esto sucedió poco antes del primero 
de los sucesivos cortes de los presu- 
puestos de defensa y la unidad se di- 
solvió en Brúggen en abril de 1957. 


72.” Squadron 


El 8 de julio de 1917 una patrulla de 
adiestramiento de la Central Flying 
School se transformó en el 72,” Squa- 
dron. Mientras crecía en entidad con- 
tinuó en su papel de enseñanza de pi 
lotos de caza pero, tras haberse trasla- 
dado a Sedgford en noviembre, se 
preparó como escuadrón polivalente 
para ser destinado a Mesopotamia. 
Abandonó Gran Br el día de Na- 
vidad de 1917 y se aing por vía mari- 
tima al golfo Pérsico, llegando a Baso- 
ra el 2 de marzo de 1918. Ahí se divi- 
dió para cubri á zmente el 
frente mesopotámico. La Patrulla A 
fue destinada al 1." Cuerpo en Sama- 
ra y empleó bombarderos D.H4 y 
RAF S.E.Sa y SPAD S.VII en 
ones de escolta en general y de su- 
perioridad aérea. La Patrulla B per- 
maneció como núcleo de mando en 
Basora, con aviones Martinsyde Elep- 
hant. La C, una de las pocas unidades 
de la RAF equipada con monoplanos, 
se unió al III“ Cuerpo en Mirjana con 
sus aviones Bristol M. 1C. Ésta fue la 
primera patrulla gue entró en acción, 
suministrando cobertura aérea en el 
avance hacia Kirkuk y efectuando 
ametrallamientos en apoyo a la pro- 

resión de la infantería. La mitad de 
f atrulla B marchó a Hamadan, en 
Persia, y apoyó a la Dunstenforce, 


3812 


que atravesaba la región de los Jungali 
en dirección al mar Caspio. Parte de 
esta patrulla embarcó para Bakú, en 
Rusia, donde realizó salidas de bom- 
bardeo y reconocimiento hasta su reti- 
rada. La Patrulla A se dedicó en octu- 
bre de 1918 a apoyar la ofensiva que 
acabó con la derrota de los turcos en 
el río Tigris, y realizó casi exclusi- 
vamente bombardeos y ametralla- 
mientos. 

Al terminar el conflicto, el 72.* vol- 
vió a su cuartel general en Bagdad, 
donde permaneció en misiones de vi- 

ilancia hasta el otoño de 1919, en que 
ue disuelto en esa ciudad el 22 de se- 
tiembre de 1919. 

Hasta el 22 de febrero de 1937 no 
reapareció el 72.°, cuando una patru- 
lla del 1.** Squadron de Tangmere fue 
a la fábrica Gloster para recoger Glos- 
ter Gladiator Mk I recién fabricados y 
llevarlos a Tangmere. Fue la última 
unidad en usar este último caza bipla- 
no y, una vez alcanzado el nivel con- 
veniente de efectivo, el 72.* se trasla- 
dó a Church Frenton, su base perma- 
nente. Encargado de la defensa del 
norte industrial, se le llamó para estar 
preparado durante la crisis de Munich 
en setiembre de 1938, pero afortuna- 
damente la guerra no estalló, de mo- 
mento. En abril de 1939, el 72.” se 
pasó a los Supermarine Spitfire. Du- 
rante la llamada «falsa mame que 
medió entre setiembre de 1939 y mayo 
de 1940, ya en la II Guerra Mundial, 
el 72.° fue uno de los escuadro- 
nes que utilizó sus armas en acción y 
con éxito. El 22 de octubre dos de sus 
pilotos que patrullaban sobre el mar 
del Norte descubrieron un grupo de 
hidroaviones Heinkel He 115 y derri- 
baron dos de ellos. En 1940 el 72.° es- 
tuvo ocupado en traslados a lo largo 
del país, y como resultado de esto la 
unidad se pasó a los Gladiator en 
marzo, pues su aeródromo no era lo 
suficientemente espacioso para los 
Spitfire. 

El escuadrón no participó en los 
combates de mayo y quedó en la re- 
serva, pero fue destacado durante 
cinco días a Gravesend para llevar a 
cabo salidas sobre las playas de Dun- 
kerque. Durante este tiempo derribó 


Estos monoplanos Bristol fueron fotografiados en Mirjana, desde donde fueron 
utilizados por la Patrulla C del 72.* Squadron durante el avance británico sobre 
Kirkuk. Dos de estos aparatos disuadieron de sus intenciones a una tribu kurda 
mediante la ejecución de una exhibición acrobática a baja cota. 


un Junkers Ju 88 por la noche, una de 
las pocas veces en las que un Spitfire 
atacaba con éxito en tales condicio- 
nes. Aunque el escuadrón no tomó 
arte en el comienzo de la batalla de 
nglaterra, estuvo disponible cuando 
empezaron las incursiones desde No- 
ruega hacia el noroeste, el quince de 
agosto de 1940, y participó en la inter- 
ceptación de esas acciones, consi- 
uiendo seis victorias confirmadas. El 
31 de agosto marchó a Biggin Hill y se 
implicó de lleno en la da sobre el 
sur de Gran Bretaña, en setiembre, 
Pareció entonces que quería recupe- 
rar el tiempo perdido y combatió 
todos los días contra las grandes for- 
maciones alemanas. Al acabar el mes, 
tenía un total de victorias confirmadas 
que pasaban de cincuenta. En octubre 
el escuadrón se retiró a East Anglia y 
después a Escocia. 
lasta julio de 1951 el 72.” no volvió 
a la acción y, de regreso a Biggin Hill, 
se reequipó con Spitfire Mk VB arma- 
dos con cañones. Su función era ahora 
ofensiva, haciendo incursiones de 
caza sobre Francia y los Países Bajos, 
y «Rhubarbs», en las que los pilotos se 
aventuraban individualmente o en pa- 
rejas a baja altura y en malas condi- 
ciones meteorológicas para atacar 
objetivos de fortuna. Durante todo un 
año éstos fueron los deberes del es- 
cuadrón, con base en Kent, sobre 
todo en Biggin Hill. Al cabo de poco 
tiempo hubo de hacer frente a los 
Focke-Wulf Fw 190, y aunque consi- 
guió derribar algunos encontró en este 
modelo un formidable adversario. El 


12 de febrero de 1942 el escuadrón 
pericos en la catástrofe que supuso 
la escapada del Scharnhorst y del 
Gneisenau, en la que se esforzó por 
escoltar de cerca al escuadrón de pl 
rey Swordfish del Arma Aérea de la 
Flota que intentaba torpedear a esos 
buques. Atacó a los cazas alemanes y 
derribó tres de ellos, pero no pudo 
evitar la destrucción de los Swordfish 
En agosto se produjo un cambio de 
planes, voló al norte y se preparó para 
su traslado a ultramar. El 8 de no- 
viembre salió a Argel y suministró 
cobertura aérea a ese puerto recién 
ocupado. Tres días después destruyó 
su primer Messerschmitt Bí 109 en el 
norte de Africa, y extendió sus salidas 
a medida que avanzaban las tropas y 
se dedicó a la escolta de escuadrones 
de Hurricane. Las operaciones siguie- 
ron en el año nuevo, pues la lucha es- 
tuvo en tablas hasta la primavera. A 
rimeros de 1943 el 72. pasó a una 
ase no operacional, se reequipó con 


Este Spitfire Mk | del 79.* Squadron 
lleva las letras «RN» adoptadas en 
1940. La posición en que se encuentra 
en esta fotografía no es nada cómoda. 


72.? Squadron (sigue) 


Spitfire Mk IV y volvió a la lucha final 
en África, consiguiendo otras cin- 
cuenta victorias, la mayor cifra de 
toda la campaña. En junio se trasladó 
a Malta para la invasión de Sicilia, 
aunque también participó en la defen- 
sa de la primera. En la invasión el 72.2 
estaba encargado de escoltar a los 
bombarderos y de realizar patrullas 
sobre las cabezas de playa. Tras la 
caída de Sicilia siguió una pausa hasta 
la invasión de la península italiana. 

Una vez más el escuadrón se dedicó 
a patrullar sobre las playas cuando se 
produjeron los desembarcos. En se- 
tiembre se había progresado lo sufi- 
ciente para que el escuadrón pudiese 
asentarse en la propia Italia y dirigir 
su atención a la cobertura directa del 
avance de las fuerzas de tierra. Ese 
mismo mes reclamó el derribo del 
avión que elevaba a 200 su cifra de 
victorias. La meteorología del invier- 
no italiano perjudicó el ritmo de las 
operaciones, pero el escuadrón actuó 
siempre que le fue posible; en 1944 se 
dedicó especialmente a la escolta de 
bombarderos, si bien hubo de volver a 
las patrullas sobre las playas durante 
el desembarco de Anzio, En julio de 
1944 abandonó durante tres meses los 
cielos italianos para apoyar los desem- 
barcos en el sur de Francia. Ello tuvo 
lugar con éxito y escasa oposición 
aérea enemiga, y el 72." Squadron re- 
gresó a Italia en setiembre de 1944 
para seguir combatiendo contra los 
alemanes y la climatología italiana. 
Hasta marzo de 1945 su participación 
en la campaña fue algo marginal, pero 
incluso entonces se dedicó básicamen- 
tea los reconocimientos armados, una 
vez que sus Spitfire hubiesen sido mo- 
dificados con lanzabombas subalares. 

ste fue el cometido de la unidad 
hasta el fin de la guerra en Europa. El 
escuadrón se desplazó directamente a 
Austria, donde permaneció en tareas 
de vigilancia, en particular no per- 
diendo de vista las fronteras con Yu- 
oslavia durante los problemas en 
rieste a finales de 1945. Siguió en ese 
área durante 1946, hasta que fue di- 
suelto en Tissano el 30 de diciembre 
de ese año. 

El escuadrón se volvió a formar en 
Gran Bretaña a partir del 130. Squa- 
dron de Odiham el 1 de febrero de 
1947. Volvió a su cometido previo 
como escuadrón de caza para defensa 
aérea dentro del Mando de Caza y 
formó parte de la primera ala de avio- 
nes de Havilland Vampire. Durante 


El jefe de e ci Maurice Shaw estuvo al mando del 72.* de dicie: 
ral 


montura du 


ese período, como refrendan las iniciales pintadas en su deriva. 


mbre de 1955 a junio de 1957. Este Meteor NF.Mk 14 fue su 


El 72.* Squadron se convirtió en una unidad 


a reacción al ser rebautizado el 130." 


Squadron, equipado con Vampire y estacionado en Odiham. En 1950 el 72.* se mudó 
a North Weald y en 1952 realizó con sus Vampire una gira de buena voluntad por los 


países nórdicos. 


los años siguientes utilizó varias ver- 
siones del modelo y en 1950 participó 
en un experimento del Mando de 
Caza por el que un escuadrón regular 
de caza era estacionado en una base 
que albergaba también dos escuadro- 
nes auxiliares. Esto se probó asimis- 
mo en Biggin Hill con el 41.* Squa- 
dron, pero el 72.2 marchó a North 
Weald para unirse a los Squadrons 
n.*” 601 y 604, equi; también con 
Vampire. En 1952 el escuadrón pasó a 
los Gloster Meteor F.Mk 8 y se trasla- 
dó a su base de antes de la guerra, en 
Church Fenton, para defensa de la re- 
gión industrial de Yorkshire. 

En 1955 el 72.° Squadron se convir- 
tió en una unidad de caza nocturna y 
después en todotiempo, equipado ini- 
cialmente con cazas nocturnos Meteor 


y después con los Javelin. Esto siguió 
así hasta 1961, año en el que el Mando 
de Caza comenzó a reducirse y el es- 
cuadrón fue disuelto el 30 de junio de 
ese año en Leconfield. 

El 15 de noviembre de 1961 se 
formó otra vez el 72.” Squadron, en 
Odiham, pero no como escuadrón de 
cazas, sino de helicópteros, y fue la se- 
funda unidad británica que recibió el 

'estland Belvedere HC.MR 1 para 
misiones de transporte pesado. Su mi- 
sión consistía en cooperar con el Ejér- 
cito mediante el traslado táctico a sus 
posiciones de equipos pesados como 
cañones y vehículos. Cumplió tam- 
bién funciones más pacíficas en aque- 
llos días de experimentación con los 
helicópteros; algunas fueron verdade- 
ramente espectaculares, como cuando 


ae 


El 72.? Squadron se convirtió en una unidad 
aparatos Westland Belvedere en su base de 
por el Wessex en 1964. El Wessex ha servid 
actualmente se halla en Irlanda del Norte. 


de helicópteros en 1961 al recibir 
Odiham. Este modelo fue remplazado 


lo desde entonces con el escuadrón, que 


El Gloster Javelin FAW.Mk 4 fue el 
último modelo utilizado por el 72.* 
Squadron. El avión de la fotografía lleva 
el emblema del vencejo en la deriva. 


depositó la aguja del campanario de la 
catedral de Coventry en abril de 1962 
Para aumentar su campo de acción 
realizó un curso de familiarización con 
'y para adaptarse al uso 
lere desde portaviones 
Los Belvedere fueron sustituidos 
por los Westland Wessex en 1964 y el 
2.” se reafirmó en el papel de unidad 
móvil de helicópteros, capaz de volar 
en campaña en apoy el Ejército 
Como tal, ha transcurrido su existen- 
cia entre innumerables maniobras y 
ha enviado destacamentos a ultramar 
cuando lo ha requerido el Ejército. 
Durante los últimos veinte años, ha 
apoyado a las unidades de tierra en Ir- 
landa del Norte y ahora tiene allí su 
base para funciones de seguridad in- 
terna en la provin 


El emblema del vencejo del 72.* está 
flanqueado por las fajas azules que 
adoptó la unidad mientras estuvo 
equipada con aviones de caza. 


73. Squadron 


El 73.” Squadron se formó como uni- 
dad de caza en Upavon el 1 de julio de 


1917 y comenzó a equiparse con el 
Sopwith Camel. Cuando estuvo pre- 
parado, marchó a Francia el 9 de 
enero de 1918 e, instalado en Liettres, 
realizó su primera patrulla operacio- 
nal al mes siguiente. Pronto fue desti- 
nado a contener el avance alemán y 
enviado a proteger el sector entre 
Cambrai y St. Quentin, donde realizó 
salidas de ataque al suelo contra las 
tropas enemigas. Cuando esta ofensi- 
va se detuvo y acabó por retroceder, 
el escuadrón volvió a sus tareas habi- 
tuales de caza, con patrullas ofensivas 
y escoltas a bombarderos hasta junio, 
en que se trasladó al sur, al frente 
francés alrededor de Reims. Allí des- 
truyó 28 aviones alemanes en un mes 
antes de volver al frente británico a 
comienzos de agosto. Entonces se le 
encomendó una función más especia- 
lizada, la de operar conjuntamente 
con el Tank Corps. Ya que los alema- 
nes habían desarrollado armas contra- 
carro, el 73. hubo de dedicarse a 


Un Gloster Gladiator del 73.* Squadron exhibe la insignia de escuadrón, en azul y 
amarillo. La unidad recibió sus primeros Gladiator en junio de 1937; por entonces 
tenía su base en Debden, pero al poco tiempo se mudó a Digby. 


73.* Squadron (sigue) 


efectuar ataques a baja cota sobre di- 
chas armas para anularlas antes de 
que éstas actuasen contra los carros 
aliados. Esto significó el confinamien- 
to del 73.* a los ataques a baja cota 
que se trasladase de campo de batalla 
a campo de batalla, dependiendo 
siempre de donde operasen los carros 
de combate y cuando lo hiciesen. 
Conforme la guerra avanzaba y la 
ofensiva final de los aliados crecía en 
intensidad, el número de operaciones 
del escuadrón se incrementó también, 
y se mantuvo en acción continuamen- 
te hasta la declaración del armisticio, 
tras haber realizado un prodigioso nú- 
mero de sde acumular en su día 
record un total de 25 000 disparos de 
ametralladora y el lanzamiento de 160 
bombas de 11 kg. Al terminar la gue- 
rra, había poco trabajo para una uni- 
dad tan especializada, por lo que el es- 
cuadrón volvió a Gran Bretaña en fe- 
brero de 1919 y fue disuelto en Yates- 
buy el 2 de julio de ese año. 
xtrañamente, el 73.° se volvió a 
formar como escuadrón de caza en 
una base de bombarderos. La base en 
cuestión era Midenhall y la fecha el 15 
de marzo de 1937. Como equipo inte- 
rino se le dotó con Hawker Fury, con 
los que voló durante cuatro meses y se 
trasladó a su siguiente base, el nuevo 
acródromo de Debden, donde se ree- 
quipó con Gloster Gladiator. El es- 
cuadrón se preparó en ellos hasta no- 
viembre, en que se trasladó al norte, a 
su base permanente de Digby; recupe- 
ró rápidamente el tiempo perdido y 
pasg a formar parte operacional del 
2.° Group del Mando de Caza. En 
mis de 1938 se reequipó con Hawker 
lurricane Mk I y se preparó concien- 
zudamente con este modelo tan distin- 
to. Cuando estalló la II Guerra Mun- 
dial en setiembre de 1939, el escua- 
drón era ya operacional y se trasladó a 
Francia, junto con el 1.° Squadron, 
S formar el componente de caza de 
a Fuerza Aérea Avanzada de Inter- 
dicción, la contribución ofensiva de 
Gran Bretaña al frente del Oeste. Allí 
su misión fue doble: escoltar los es- 
cuadrones de bombardeo de la fuerza 
en sus incursiones, y defender sus 
bases, aunque al principio patrulló el 
área de Cherburgo para proteger a las 
embarcaciones que transportaban a la 
Fuerza Expedicionaria Británica a 
Francia. La acción llegó pronto, el 8 
de noviembre de 1939, cuando un 
Dornier Do 17 cayó ante los Hurrica- 
ne del escuadrón. Otros combates tu- 
vieron lugar de forma esporádica du- 
rante los cinco meses siguientes. Con 
la invasión alemana de Bélgica y los 
Países Bajos en 1940, el 73. entró de- 
cididamente en acción, suministrando 


El 73.* Squadron fue una de las pocas unidades que desafió a la autoridad y llevó durante la guerra sus clásicos emblemas 


cobertura aérea a los aeródromos de 
la RAF y otras bases. 

Finalmente, el 17 de junio tuvo que 
dejar Francia y volver a Gran Bretaña 

jara recuperarse. Esto tuvo lugar en 

'hurch Fenton, en Yorkshire, y el es- 
cuadrón comenzó a concentrarse en el 
entrenamiento en la caza nocturna; 
fue declarado operacional en este 
papel en agosto de 1940. Se trasladó al 
sur en setiembre y realizó patrullas 
nocturnas cuando los alemanes cam- 
biaron de política y comenzaron a 
amenazar Londres. Desgraciadamen- 
te la cooperación no fue tan buena 
como debiera y los antiaéreos londi- 
nenses derribaron más aparatos del 
73.* que aviones alemanes destruyó el 
escuadrón. En octubre, la unidad fue 
declarada no operacional para que pu- 
diese prepararse para su despliegue en 
ultramar. 

Los Hurricane embarcaron en el 
HMS Furious y se trasladaron a Tako- 
radi, en el África Occidental, desde 
donde intentaron volar a traés del sur 
del desierto del Sahara hacia Egipto, 
guiados por un Bristol Blenheim. En 
el primer intento se perdieron y tuvie- 
ron que aterrizar en pleno desierto, 
po en la segunda intentona lograron 
legar sanos y salvos. En enero el 73.° 
comenzó a operar sobre el desierto 
occidental y a conseguir éxitos con- 
tra los Savoia-Marchetti S.M.79. En 
marzo fue destinado a Tobruk para la 
defensa de la ciudad, pero ese cometi- 
do se hizo más difícil según avanzaban 
las fuerzas del Eje. Eventualmente 
fue retirado y destacado en Creta en 
un desesperado intento de defender 
las fuerzas allí presentes. 

Tras la debacle de la isla, el 73.2 


de preguerra. Éstos aparecieron sucesivamente en sus Hurricane, Tomahawk y Spitfire. 


El último caza empleado por el 73.* Squadron fue el de Havilland Venom, que remplazó al Vampire en diciembre de 1953 y 
sirvió hasta que a su vez fue sustituido por bombarderos ligeros Canberra en 1957. 


volvió a la Zona del Canal de Suez y a 
su papel de caza nocturna para la de- 
fensa de la región; también llevó a 
cabo intrusiones nocturnas. Al resur- 
gir la ofensiva británica en el desierto, 
el 73.* volvió al ataque al suelo diurno 
y continuó en ese papel a lo largo del 
año, probando los Curtiss Tomahawk 
en esta función en setiembre sin éxitos 
sobresalientes. Al mismo tiempo res- 
lizó una contribución impórtante en la 
defensa nocturna de Port Said hasta 
febrero de 1942, en que se lánzó con 
todas sus fuerzas sobre los combates 
en tierra. Entonces pasó a realizar sa- 
lidas de caza e intrusión nocturnas 
combinadas con ataques al suelo diur- 
nos. Sus actividades nocturnas se di- 
versificaron y se dedicó a los buques 
además de a objetivos de tierra; cu- 
brió puntos tan distantes como Pante- 
llaria. En 1943 también intentó intru- 
siones nocturnas desde Malta sobre 
Sicilia, pero éstas resultaron demasia- 
do costosas. 

El verano de 1943 trajo los Super- 
marine Spitfire, que se emplearon 
sobre todo para defensa de instalacio- 
nes navales. 

Cuando tuvo lugar la invasión de Si- 
cilia e Italia, el 73.° se dedicó a patru- 
llas sobre las cabezas de playa, a loca- 
lizar pilotos derribados sobre el mar y 
después a la defensa de las instalacio- 
nes de Nápoles. Al cambiar el año 
(1944) se trasladó a través del Adriáti- 
co y se dedicó a la creciente ofensiva 
aérea sobre Yugoslavia, convirtiéndo- 
se en un escuadrón de cazabombardeo 
en abril y encargándose de numerosos 
ataques. Durante el resto de 1944 el 
73.” se mantuvo en esto, pero a co- 
mienzos de 1945 envió un importante 


destacamento a Grecia para ayudar a 
controlar a las fuerzas del ELÁS, que 
amenazaban con tomar ese país reción 
liberado. Desde entonces estuvo ente- 
ramente dedicado a Jä laeni yugošlava 
r operar desde la propia 
igualan nte un tiem, E 
Al terminar la guerra, el 
tiró a Malta, donde se con 
escuadrón de defensa de la isla duran- 
te tres años. En 1948 se convirtió a los 
cazas a reacción de Havilland Vampi- 
re. con los que empezó a operar desde 
Chipre. Tras cinco años en esa zona, 
el escuadrón fue transferido a Iraq y 
después se convirtió a los de 
A 


año siguiente la RAF fue expul: 
de ese país y el 73.° fue redesplegado 
en la nueva base de Akrotiri, desde 
donde operó con sus Venom en la 
campaña de Suez, en 1956. En 1957 
algunas unidades de la RAF cambia- 
ron su papel. En marzo de 1957 el 73.* 
se convirtió en un escuadrón de bom- 
bardeo y se reequipó con English 
Electric Canberra B.Mk 2. Formaba 
ahora de los efectivos del Ala de 
interdicción de Akrotiri, que fue asig- 
nada a las fuerzas del Bacto de la 
CENTO que cubrían todo el Medite- 
rráneo Oriental y el escenario del 
Oriente Próximo. En 1962 mejoró la 
flexibilidad de la unidad al ser reequi- 
e con los Canberra B.Mk 15 
que pudo llevar a cabo ataq! 
suelo y misiones de intrusión además 
de su papel usual de bombardeo. El 
escuadrón siguió siendo oper: 
durante los años sesenta, pero 
por ser disuelto, cuando desapareció 
el ala de bombardeo, en Akrotiri, el 3 
de febrero de 1969. 


74. Squadron 


Northolt fue la base donde se formó el 
74.2 el 1 de julio de 1917. Tras mudar- 
se a Londres-Colney, la unidad sirvió 
para fines de entrenamiento hasta la 
primavera de 1918, en que fue movili- 
zada para su E ue en ultramar, 
se reequipó con RAF S.E.Sa y mar- 
chó a Francia en marzo de 1918, justo 
cuando se contuvo el avance enemigo. 
El escuadrón tomó parte en la ofensi- 
va del verano y sostuvo su primer 
combate el 12 de abril de 1918, des- 
truyendo cinco aviones. La mayor 
parte del tiempo realizó patrullas 
ofensivas para proporcionar la necesa- 
ria superioridad aérea sobre los cam- 
pos de batalla, y en dichas patrullas el 
escuadrón comenzó a llevar bombas 
bajo las alas para su uso contra objeti- 
vos de fortuna. El 74.? se labró pronto 


Aviones S.E.5a del 74.° Squadron. Uno de los jefes de patrulla del escuadrón 
durante ese período era el mayor Mick Mannock, el mayor as británico de la | Guerra 
Mundial y poseedor de la Cruz Victoria (toto Bruce Robertson). 


una buena fama como unidad de caza 
cuando su palmarés comenzó a ascen- 
der rápidamente: tras seis semanas de 
combates había derribado setenta 
aviones. Cuando terminó el verano, el 


escuadrón se dedicó cada vez más a 
los ataques al suelo. 
vanguardia del av: 
de esto, al llegar el 
había destruido 140 aviones y se había 


74. Squadron (sigue) 


convertido en una unidad muy eficaz. 
Al terminar las hostilidades el 74.2 no 
tenía ya nada que hacer y volvió a 
Gran Bretaña en febrero de 1919, di- 
solviéndose en Lopcombe Corner el 3 
de julio de 1919. 

n 1939 la RAF se expandía rápida- 
mente en un desesperado intento por 
mantener el equilibrio con respecto a 
la creciente fuerza aérea alemana. 
Esto se logró en parte extrayendo una 
patrulla de algún escuadrón operacio- 
nal y sentando con ella las bases para 
una nueva unidad. Se intentó así re- 
formar el 74.” a partir de una patrulla 
del 23. Squadron, pero esa unidad 
hubo de ser rápidamente embarcada 
con rumbo al Mediterráneo a raiz de 
la crisis abisinia. El 74." se formó de 
nuevo cuando el 23.” desembarcó en 
Hal Far (Malta) en setiembre de 1935, 
aunque ello no fue oficial hasta el 14 
de noviembre. El nuevo 74.” fue equi- 
pado con aviones Hawker Demon y su 
misión inmediata fue la defensa de 
Malta. Siguió en ello durante un año, 
hasta que en setiembre de 1936 volvió 
a Gran Bretaña. Allí se instaló en 
Hornchurch y se convirtió en una uni- 
dad de cazas monoplazas, sustituyen- 
do sus Demon por Gloster Gauntlet. 
Se le conoció como el escuadrón 
«Tiger» y su insignia pasó a ser la cara 
de un tigre, Hornchurch era una de las 
estaciones de la RAF recién recons- 
truidas y había sido establecida como 
base clave para la defensa de Londres. 
Por ello era necesario que tuviese los 
mejores cazas, por lo que los tres es- 
cuadrones allí presentes, incluido el 
74.” fueron dotados con Supermarine 
Spitfire a comienzos de 1939, facili- 
tando así que pudiesen ser operacio- 
nales antes de que la II Guerra Mun- 
dial estallase. 

El 74.* estaba ansioso por repetir 
los brillantes éxitos que consiguiera 
en 1918 y, desgraciadamente, abrió 
fuego demasiado pronto. En su segun- 
da salida de interceptación atacó a 
una formación de aviones y destruyó 
dos de ellos sobre el estuario del Tá- 
mesis, sólo para descubrir más tarde 
que se trataba de dos Hawker Hurri- 
cane del 56.” Squadron de North 
Weald. Desde entonces y durante 
siete meses las acciones fueron míni- 
mas y el escuadrón se ocupó de patru- 
llas sobre las costas orientales y el Es- 
tuario. Con el inicio de las hostilida- 
des generalizadas en Francia en mayo 
de 1940, el 74." realizó patrullas ofen- 
sivas desde Gran Bretaña sobre el 
área de operaciones para aliviar la 
presión ejercida sobre las demás uni- 
dades y pronto estuvo en el meollo de 
los combates, con la inevitable pérdi- 
Tras Dunkerque apenas 
la unidad, pues la 
comenzó a aden- 
trarse hasta su área de operaciones del 
estuario del Támesis y a atacar con- 
voyes en el canal de la Mancha; así, en 
junio y julio el 74." hubo de librar 
combates aéreos casi a diario. De 
nuevo mostró el 74, Squadron su co- 
raje. Durante aquellos dos meses, 
jugó un papel principal en la primera 
fase de la batalla de Inglaterra, sostu- 
vo muchos combates, alcanzó una 
buena cifra de victorias y también en- 
cajó una gran proporción de pérdidas. 
A mediados de agosto el escuadrón 
empezaba a dar señales de agotamien- 
to y fue retirado a Witteri 
tiembre se t dó a Colti y 
vió a la batalla, convirtiéndose en una 
de las primeras unidades equipadas 
con el Spitfire Mk II. 

Comenzó a tomar parte en las sali- 
das de caza a nivel de ala que el 12.2 
Group había instigado para hacer 


El primer avión que llevó el famoso 
emblema atigrado del 74.* Squadron fue 
el Gloster Gauntlet (foto John D.R. 
Rawlings). 


frente a las formaciones enemigas que 
aparecían regularmente sobre East 
Anglia. Un mes después se trasladó a 
Biggin Hill, desde donde entró en ac- 
ción contra las incursiones de caza- 
bombardeo de los Bf 109; el 74.° se 
empeñó a fondo contra esos ataques, 
que eran bastante difíciles de inter- 
ceptar. En noviembre actuó con tanto 
celo que derribó 26 aviones, en un 
momento en que se reconocía oficial- 
mente que la batalla había terminado. 
Cuando la RAF pasó a la ofensiva 
en 1941, el 74.* formaba parte del Ala 
de Biggin Hill y actuaba en las incur- 
siones de caza sobre el norte de Fran- 
cia con las que se quería atraer a los 
alemanes al combate. Tomó también 
parte en las escoltas a las incursiones 
de los Bristol Blenheim que comenza- 
ron a sondear el continente de día. En 
mayo recibió aviones Spitfire armados 
con cañones. Por entonces proseguía 
la ofensiva nocturna alemana sobre 
Gran Bretaña LE de los escua- 
drones de Spitfire hubieron de soste- 
ner combates nocturnos durante el ve- 
rano, el 74.” entre ellos. Aunque el 
pitfire era inadecuado para combatir 
de noche, el 74.° derribó en Heinkel 
He 111 antes de trasladarse al norte 
en julio, para realizar patrullas de 
convoyes en la costa oriental. Perma- 
neció alejado de la acción en 1942 y 
luego zarpó para Palestina, donde 
llegó sin aviones y fue empleado al 
servicio de los bombarderos nortea- 
mericanos. A finales de 1942 el 74." 
partió hacia Irán con cazas Hurricane; 
allí permaneció hasta 1943, en que se 
trasladó a distintas bases iraquíes y del 
Golfo, donde operó pero sólo en de- 
fensa portuaria. Sin embargo por en- 
tonces había recuperado el Spitfire 
como material de vuelo. Desde allí se 
dividió en varios destacamentos en 
Chipre para cubrir la e: lición brit: 
nica a las islas del 'caneso y allí 
entró en acción de nuevo. Pero esto 
no duró mucho, pues desde entonces 
hasta comienzos de 1944 el escuadrón 
vagó por el Mediterráneo sin entrar 
pi cticamente en acción. En abril, el 
14.9 dejó el Mediterráneo y volvió a 
Gran Bretaña. Sentó base en North 
Weald y pronto entró en acción, con 
incursiones de caza y escoltas a bom- 
barderos. Llegó justo a tiempo para la 
invasión de Francia y en el Día D rea- 
lizó patrullas sobre las playas. Al 
mismo tiempo, las bombas volantes 
V-1 comenzaron a caer sobre el sudes- 
te del país y el 74.? se centró en ata- 
carlas hasta julio, cuando fue transfe- 
rido a la 2.* Fuerza Aérea Táctica y se 
le dotó con cazabombarderos Spitfire. 
En agosto se trasladó a Francia y co- 
menzó a volar en apoyo cercano de las 
tropas aliadas que avanzaban hacia 
Ruán. Según progresaba el avance, el 
74.” siguió en su estela, ametrallando 
y bombardeando objetivos para el 
jército; también encontró tiempo 
para realizar escoltas a los bombarde- 
ros del 2.” Group. El 74.” asistió al 
21.” Grupo de Ejércitos hasta abril de 


Este cuarteto de aviones de exhibición se constituyó para participar en festivales 
aéreos en el continente europeo. El Meteor F.Mk 8 fue el primer avión de posguerra 
que llevó el emblema atigrado de la unidad, que por entonces tenía su base en 


Horsham St Faith. 


1945, en que decreció la actividad. 
Al terminar la guerra en mayo de 
1945, el 74,0 volvió a Gran Bretaña, al 
Mando de Caza. En Colerne pasó a 
un primer plano de la nueva RAF, 
reequipándose con Gloster Meteor 
Come parte del primer ala de cazas a 
reacción de la RAF. Siguió un largo 
período de preparación durante el que 
el 74.° trazó los métodos de operación 
con su nuevo avión. En setiembre de 
1946 el 74." se trasladó al este, a Bent- 
waters, de nuevo para formar parte de 
las defensas de Londres. En octubre 
se instaló en su base permanente de 
Norwich. Allí empleó sucesivas ver- 
siones del Meteor y después del Haw- 
ker Hunter, desde marzo de 1957 en 
adelante. Ello fue el preludio de su si- 
uiente cometido de importancia. En 
Junio de 1959 llevó sus Hunter a Col- 


tishall, donde al año siguiente se con- 
virtió en el primer escuadrón Mach 2 


operacional de la RAF, equipado con 
el English Electric Lightning. Se dedi- 
có a practicar nuevas tácticas y opera- 
ciones para sacar el mejor partido de 
este potente caza. También participó 
en numerosas demostraciones, por 
tratarse del primer escuadrón dotado 
con el Lightning. En 1964 se trasladó 
a Escocia, donde se mantuvo en esta- 
do de alerta para hacer frente a los 
aviones de reconocimiento soviéticos 
que sondeaban las defensas británi- 
cas. En 1967 el 74.* se trasladó a Sin- 
gapur, donde suministró un formida- 
le componente de defensa durante la 
confrontación indonesa. Permaneció 
allí cuatro años, hasta ser disuelto en 
Tean el 31 de agosto de 1971. 

El escuadrón se reformó como 
parte de la flaca fuerza defensiva en 
Gran Bretaña en Wattisham en julio 
de 1984, equipado con aparatos F-4J 
Phantom II. 


Este Hawker Hunter F.Mk 6 lleva la tradicional insignia del 74.* Squadron y, 
extraoficialmente, bordes marginales alares blancos. El 74.* voló con los Hunter de 
1957 a 1960, en que pasó a ser el primer escuadrón Mach 2 de la RAF. 


Arriba: dos Englis Electric Lightning 
F.Mk 1 del 74.*, primer escuadrón 
Lightning de la RAF. Esta unidad pasó 
más tarde al F.Mk 3 y después al F.Mk 
6, con el que se trasladó a Singapur 
para proporcionar defensa de caza 
supersónica en la región. 


Abajo: el 74.* abandonó sus Lightning 
en 1971 al ser disuelto en Tengah. 
Curiosamente, esta unidad se volvió a 
formar en 1984 y se equipó con 15 
Phantom ex BS Navy adquiridos 
provisionalmente a la espera de la 
puesta en servicio del Tornado ADV. 


75. Squadron 


Como el RFC hubo de encargarse del 
núcleo de la Defensa Metropolitana 
en 1916, se formó una serie de nuevos 
escuadrones destinados a este fin, y el 
75." fue uno de ellos. Esta unidad se 
constituyó el 1 de octubre de 1916 en 
Goldington, donde estableció su cuar- 
tel general, y fue dividida en tres pa- 
trullas, que se dispersaron entre Ye- 
lling (cerca de St Neots), Old Weston 
(Thrapston) y Therfield (en las cerca- 
nías de Baldock); su material de vuelo 
era el RAF B.E.12. El proceso de 
preparación de la unidad fue dilatado 
a causa de la escasez de aviones y tri- 
pulaciones, ya que el frente Occiden- 
tal acaparaba todas las prioridades: el 
escuadrón estuvo a punto de ser di- 
suelto a comienzos de 1917 como re- 
sultado de la disminución de las incur- 
siones alemanas y la necesidad de sus 
aviones en Francia. Pero ello no suce- 
dió, ya que al poco tiempo arreciaron 
las acciones ofensivas alemanas sobre 
Gran Bretaña y el escuadrón hubo de 
ser destinado a la ejecución de patru- 
llas nocturnas regulares, en un vano 
intento de descubrir y derribar avio- 
nes alemanes. 

El 8 de setiembre de ese año el es- 
cuadrón se trasladó al este, a Elms- 
well, donde ya operaba su cuartel ge- 
neral y una de sus patrullas mientras 
las dos restantes se hallaban en Har- 
ling Road y Hadleigh. Ahora la uni- 
dad se veía obligada a despegar cada 
vez que aviones enemigos ponían proa 
a East Anglia. Al llegar el invierno 
decrecieron las incursiones y el escua- 
drón se concentró más en los Zeppeli- 
nes, aunque estas aeronaves presenta- 
ban graves problemas de techo opera- 
tivo a los pobres aviones B.E. 


En el verano de 1918, el escuadrón 
se mudó al completo a North Weald 
Bassett y allí remplazó sus inadecua- 
dos B.E. por aviones Avro 504K con- 
vertidos en monoplazas y equipados 
con una ametralladora Lewis de tiro 
frontal. La unidad empleó asimismo 
unos pocos Sopwith Camel, pero no 
llegó a ser totalmente dotada con este 
tipo. Por entonces existían pocas 
oportunidades de entrar en acción y la 
paz sorprendió al 75.? Squadron basa- 
do todavía en North Weald, donde 
fue disuelto el 13 de junio de 1919. 

Durante la expansión de la RAF, la 
unidad se reformó en Driffield, 
Yorkshire, el 15 de marzo de 1937 a 
partir de la Patrulla B del 215.” Squa- 
dron hasta convertirse en un completo 
escuadrón de bombardeo. Al princi- 
pio usó los Vickers Virginia ¿ Avro 
Anson, los únicos modelos disponi- 
bles, pero en setiembre se reequi, 
con Handley Page Harrow, adecuados 
pa el bombardeo de largo alcance. 

n 1938 todos los Harrow fueron asig- 
nados al 3." Group, por lo que el 75." 
se trasladó al sur, a Honington, desde 
donde tomó parte en los ejercicios aé- 
reos de ese año. Con la crisis de Mu- 
nich apaciguada y la RAF en alza, 
cada grupo seleccionó algunos de sus 
escuadrones para convertirse en uni- 
dades de complemento, no operacio- 
nales, que servirían para el entrena- 
miento y mantenimiento de tripula- 
ciones para el grupo. El 75.” Squa- 
dron asumió este papel en marzo de 
1939 y recibió aviones Anson para sus 
cometidos de adiestramiento. En julio 
se trasladó a Stradishall y se reequipó 
con Vickers Wellington Mk I 

Al estallar la II Guerra Mundial, los 
escuadrones de complemento del 
grupo se trasladaron hacia el oeste 
para alejarse de las zonas en las que se 
esperaba el asalto de los bombarderos 
alemanes; el 75.° se mudó a Harwell, 
en Berkshire, con el otro habitante de 
Stradishall, el 148.° Squadron. Conti- 
nuaron en su papel de unidades de 
instrucción hasta el 4 de abril de 1940, 
en que fueron disueltos y fusionados 
en la 15.* Unidad de Entrenamiento 

racional. 

n 1938 la Royal New Zealand Air 
Force había encargado seis Welling- 
ton Mk I para formar un escuadrón EA 
bombardeo para servir en Nueva Ze- 
landa, y en el verano de 1939 esos 
aparatos salieron de las líneas de pro- 
ducción de Weybridge. Llegaron tri- 
pulaciones de la RNZAF para conver- 
tirse a este modelo y fueron hospeda- 
das en Feltwell, donde realizaron su 
entrenamiento junto a los Squadrons 


76. Squadron 


El 76. Aaron se constituyó en 
Ripon el 15 de setiembre de 1916 y, 
equipado con aviones RAF B.E.2c y 
B.E.2e, fue destinado a la Defensa 
Metropolitana de East Yorkshire. Su 
conversión fue lenta y no fue declara- 
do operacional hasta 1917. De hecho, 
la unidad estuvo dedicada casi en ex- 
clusiva a la interceptación de las incur- 
siones de los Zeppelines, algunos de 
los cuales aterraban por Flamborough 
Head y de allí ponían rumbo al inte- 
rior de las islas. En 1917 el escuadrón 
recibió aviones B.E.12. 

Estas fueron muy bien recibidas, 
pues los Zeppelines volaban a unas 
cotas que difícilmente podían alcanzar 
los B.E.2; ello, unido a los deficientes 
medios de alerta temprana de la 
época, daba como resultado que los 
aviones del 76.” Squadron comenza- 
sen a llegar a la altitud adecuada cuan- 


El 75.* Squadron utilizó unos pocos Avro Anson junto con sus Virginia en 1937. Al 
cabo de dos años pasó a estar equipado exclusivamente con el Anson y se convirtió 
en una unidad de entrenamiento dentro del 3.* Group (foto P.H.T. Green). 


n.” 37 y 215. Al estallar la guerra, el 
gobierno de Nueva Zelanda decidió 
que esta unidad quedara en Gran Bre- 
taña y contribuyese al esfuerzo bélico. 
Así, el mismo día que desaparecía el 
75." Squadron en Harwell, la patrulla 
neozelandesa de Feltwell se convertía 
en un nuevo 75. (NZ) Squadron. 
Esta unidad realizó como primera 
operación una salida diurna con tres 
Wellington sobre el mar del Norte, 
que resultó en un fracaso parcial a 
causa del mal tiempo. 

El 75.” Squadron fue el primer es- 
cuadrón de la Commonwealth forma- 
do en Gran Bretaña en la II Guerra 
Mundial y durante ésta estuvo predo- 
minantemente compuesto*por neoze- 
landeses. 

Las bajas fueron elevadas y aumen- 
taron durante el invierno, perdiéndo- 
se al comandante en abril de 1942 yal 
sargento Ward a finales de año. El 
75.” continuó con los Wellington en 
1942 pero en octubre del mismo año 

asó a volar con los cuatrimotores 

hort Stirling, empleándolos por vez 
primera el 20 de noviembre. Se trasla- 
dó al hipódromo de Newmarket 
Heath, transformado en base de bom- 
barderos. La oposición alemana era 
cada vez más amenazante y sus cazas 
nocturnos lograban abatir a los bom- 
barderos británicos con mayor facili- 
dad, de modo que el escuadrón hubo 
de aprender a realizar violentas ma- 
niobras evasivas en el curso de sus in- 
cursiones. Pero entonces, el 75.” 
Squadron comenzó a jugar un impor- 
tante papel en la campaña de minado 
del Mando de Bombardeo. Una de las 
razones para ese cambio era el escaso 
techo del Sti ing, que empezaba a re- 
sultar inadecuado para sobrevolar las 
pesadamente defendidas ciudades ale- 
manas, En abril de 1943 el 75.° Squa- 
dron tomó parte en la mayor opera- 
ción emprendida hasta la fecha, en 
cuyo curso le tocó actuar sobre el Bál- 


tico. Pero el minado (o «jardinería» 
como se le llamaba en código) no era 
tampoco un placer, pues de los ocho 
aviones enviados por el escuadrón al 
Báltico cuatro no regresaron. El es- 
cuadrón siguió con los Stirling hasta 
marzo de 1944, en que fueron rempla- 
zados por los Avro Lancaster. Inicial- 
mente, estos aparatos fueron emplea- 
dos en la ofensiva de bombardeo 
montada para facilitar la inminente in- 
vasión de Francia y también en el ata- 
que a los emplazamientos de lanza- 
miento de las bombas volantes V-1 
existentes en este mismo país. 

Esta doble ofensiva supuso que el es- 
cuadrón realizase cada vez más salidas 
diurnas. Una vez que los desembarcos 
en Normandía se hubieron consolida- 
do, el 75.” Squadron se dedicó de 
nuevo a las acciones nocturnas sobre 
Alemania, tomando como principales 
objetivos las redes de comunicaciones 
y la producción de combustibles. Al 
concluir la guerra en Europa el escua- 
drón se preparó para actuar en Extre- 
mo Oriente e, incluso, comenzó a ser 
reequipado con los Avro Lincoln tras 
haberse mudado a Spilsby en julio de 
1945. Pero la guerra terminó de la 
forma que todos conocemos y el es- 
cuadrón fue disuelto el 15 de octubre 


guerra por su personal neozelandés, el 
número del escuadrón que nos ocupa 
fuese transferido a perpetuidad a la 
RNZAF. Así, en la actualidad la RAF 
no dispone de ningún 75.? Squadron, 
gs sin embargo sí existe en Nueva 


elanda, Esa unidad ha utilizado 
aviones Lockheed Ventura, de Havi- 
lland Mosquito, de Havilland Vampi- 
re, English Electric Canberra (que ac- 
tuaron contra las guerrillas malayas) y 
en la actualidad emplea los McDon- 
nell Douglas A-4K Skyhawk. 


El 76.° Squadron fue, en abril de 1937, la primera unidad de la RAF equipada con el 
Merece y en junio participó en el festival de Hendon de ese año (foto 
.H.T. Green). 


do los cial ya habían soltado sus 
bombas. El cuartel de la unidad se ha- 
llaba en Ripon y las patrullas opera- 
cionales distribuidas entre Copman- 
thorpe, Helperby y Catterick. Se efec- 
tuaron muchas acciones, pero inevita- 
blemente la climatología resultaba 
más peligrosa que los propios alema- 


nes y se produjo más de un accidente 
En marzo de 1918 el escuadrón incor- 
poró algunos B.E.12b. 

Al acabar la guerra, la necesidad de 
cerrar aeródromos y devolver los te- 
rrenos a sus antiguos propietarios 
obligó a concentrar el escuadrón en 
Tadcaster el mes de marzo de 1919 y a 


76.° Squadron (sigue) 


disolverlo el 13 de junio de 1919. 
El 12 de abril de 1937, la Patrulla B 
del 7.° Squadron de Finningley fue 
convertida en un nuevo 76. jua- 
dron. Comenzó inmediatamente a re- 
cibir los Vickers Wellesley, convir- 
tiéndose en el primer escuadrón dota- 
do con este modelo. Pero durante 
1938 se llegó a la conclusión de que los 
Wellesley no sobrevivirían en un hipo- 
tético enfrentamiento con la aviación 
alemana y gos era mejor enviarlos a 
Oriente Medio, donde la Regia Aero- 
nautica italiana era una amenaza de 
segundo orden. Así, el 76.° Squadron 
se reequipó con Handley Page Hamp- 
den en abril de 1939 tras haber recibi- 
do algunos Anson para realizar la con- 
versión a bimotores. Dos meses más 
tarde el escuadrón pasó a ser una uni- 
dad de instrucción encargada de la 
pearón del gran número de tripu- 
aciones de la reserva apresuradamen- 
te movilizadas. Al estallar la II Gue- 
rra Mundial, el 76.” Squadron fue 
transferido a rper Heyford para que 
rosiguiera allí con su tarea, pero el 
de abril de 1940 se fusionó con el 
7.° Squadron para formar la 16.* Uni- 
dad de Entrenamiento Operacional, 
Durante tres semanas desde el 30 de 
abril de 1940 se creó en West Rayn- 
ham un embrión para formar de 
nuevo el 76.* Squadron, pero este ele- 
mento inicial fue disuelto el 20 de 
una de 1940. 
1 escuadrón reapareció con todas 
las garantías en Linton-on-Ouse el 1 
de mayo de 1941, a partir de la Patru- 
lla C del 35.° Squadron, que había 
sido la a unidad equipada con 
el Handley Page Halifax; en conse- 
cuencia, el nuevo 76.* Squadron pasó 
a ser el segundo escuadrón que utiliza- 
ba en operaciones ese modelo. Para 
ello se trasladó a su propia base, en 
Middleton St George, desde donde el 
12 de junio de 1941 tres aviones de la 
unidad fueron enviados a su primera 
misión. Todas sus acciones tenían ca- 
rácter nocturno, pero no obstante se 
dedicó también a practicar vuelos 
diurnos en formación. Ello dio sus 
frutos el 24 de julio, cuando el escua- 
drón fue enviado con luz solar a atacar 
al Scharnhost en La Pallice. Encontró 
una férrea oposición, perdió tres avio- 
nes con sus tripulaciones y encajó 
daños en otros aparatos, pero logró 
regresar a su base. Desde entonces, el 
76.” Squadron se centró en los bom- 
bardeos nocturnos, incluso de los bu- 
ques de guerra fondeados en puertos 
le la costa atlántica francesa. Sin em- 
bargo, el 30 de diciembre tomó parte 
en otra acción diurna, esta vez sobre 


Brest. Ahora actuó con más garantías 
cias a la escolta de caza, y sólo per- 
un avión. A continuación, la uni- 
dad centró su atención en un único 
buque situado en aguas noruegas, el 
Tirpitz. A tal fin, el escuadrón se tras- 
ló a Lossiemouth, más cerca del 
fondeadero del buque, en Trondheim. 
Si bien continuó en la ofensiva noctur- 
na contra Alemania, el escuadrón 
envió regularmente destacamentos al 
norte para atacar el Tirpitz; esa duali- 
dad de funciones comenzó en enero 
de 1942 y continuó hasta marzo. Al 
mes siguiente, la unidad se aseguró un 
uesto de honor en la historia de la 
RAF al lanzar las primeras bombas de 
3 630 kg en operaciones, en el curso 
de una acción contra la factoría de 
Krupp en Essen. 

El 20 de julio de 1942 el primero de 
los 16 aviones del escuadrón se trasla- 
‘dó a Gibraltar para desde allí poner 
rumbo a Oriente Medio, donde tomó 
parte en una campaña de bombardeo 
pesado contra las fuerzas victoriosas 
de Rommel. Sus objetivos principales 
fueron los puertos norteafricanos, a 
fin de cortar los suministros que tanto 
necesitaban los alemanes para soste- 
ner sus operaciones. Se presentaron 
también otros objetivos, como Creta, 
y la unidad siguió operando hasta el 7 
de setiembre de 1942, en que sus efec- 
tivos en el norte de África se unieron 
al 10. Squadron para constituir el 
462.” Squadron australiano. Lo que 
había quedado del 76.” Squadron en 
Middleton St George siguió partici- 

ando en la ofensiva nocturna sobre el 

eich creció hasta disponer de 
nuevo de todos sus efectivos. El 17 de 
setiembre el 76.° Squadron regresó a 
Linton-on-Ouse. 

En 1943 aparecieron nuevas versio- 
nes del Halifax (la Mk II Serie 1A con 
el ¡AURORA jorado y la Mk V ES 
taciones algo superióres) y con ellas el 
escuadrón se trasladó en junio a 
Holme-on-Spalding Moor, aeródro- 
mo en el que permaneció hasta el fin 
de las hostilidades. Sus preocupacio- 
nes dentro de la ofensiva nocturna 
fueron ahora el Ruhr y Hamburgo. 
Continuó presionando sobre ellas du- 
rante el invierno, y en febrero e 1944 
comenzó a con el mejor 
de todos los Halifax, el Mk I con 
motores radiales Bristol Hercules. 
Durante el verano de 1944, el escua- 
drón se dedicó a atacar objetivos en 
Francia en preparación de la invasión 
de Normandía y otros en Francia y 
Bélgica relacionados con la instala- 
ción de rampas de lanzamiento de las 
V-1. El Día D el 76.* Squadron se dis- 
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El 76.* Squadron se reconstituyó en diciembre de 1953 como unidad equipada con 
aviones Canberra. Varios aviones del escuadrón llevaron el emblema del león y la 


rosa de York (fotos Bruce Robertson). 


tinguió por la eliminación de la bate- 
ría costera de Mont Fleury. El bom- 
bardeo táctico sobre Normandía fue 
su tarea durante las semanas siguien- 
tes. A continuación se concentró en 
las rampas de las V-1 en el paso de 
Calais y para ello hubo de volver a 
realizar incursiones diurnas. A media- 
dos de julio el 76.” Squadron fue des- 
tinado a los ataques sobre el Ruhr, en 
los que la producción de combustibles 
sintéticos fue su objetivo prioritario. 

Por entonces, cl Mando de Bom- 
bardeo estaba en el bando de los ven- 
cedores y las bajas entre las tripulacio- 
nes descendieron de forma considera- 
ble. Insistentemente, el escuadrón si- 
guió actuando sobre Alemania hasta 
que el 25 de abril de 1945 llevó a cabo 
su última incursión, contra las baterías 
de u a A mediados de junio 
el escuadrón había sido transferido al 
Mando de Transporte y sus Halifax 
habían dejado paso a los Douglas Da- 
kota. Las tripulaciones se convirtieron 
rápidamente g los artilleros fueron 
transferidos. En setiembre se trasladó 
a la India y estableció su base en 
Tilda. Comenzó a operar desde allí el 
1 de noviembre de 1945, en la cober- 
tura de las rutas de Mauripur, Arkon- 
nan, Santa Cruz y Palam. Durante los 
seis meses siguientes, el escuadrón es- 
tuvo dedicado al traslado de personal 
militar británico sobre el primer sec- 
tor de su largo viaje de regreso a la 
Metrópoli, pero en abril de 1946 vol- 
vió a cometidos de apoyo cercano, 
para los que había sido creado. Sin 
embargo, esta situación no duró 
mucho, pues el 1 de sctiembre de 1946 
fue disuelto para ler transferir sus 
aviones y tripulaciones al 62.” Squa- 
dron 

El 76.” Squadron volvió a formarse, 
de nuevo en cometidos de bombar- 
deo, en Wittering el 9 de diciembre de 
1953, Sqnipado con English Electric 
Canberra B.Mk 2. La unidad no fue 
totalmente operacional hasta enero de 


1954, pero desde entonces comenzó a 
practicar bombardeos a alta cota con 
el Gee-H y a participar en todas las 
maniobras de ese año. En 1955 envió 
dos destacamentos a Iraq para evalua- 
ciones de radio y más tarde, en no- 
viembre, se trasladó a Weston Zoy- 
land, equipado ya con los Canberra 
B.Mk 6, para una misión especial: tras 
cuidadosos preparativos, el escuadrón 
se desplazó en marzo de 1956 a Aus- 
tralia, donde se estableció en la base 
de la RAAF en Pearce. Hasta agosto 
se dedicó a la recogida de muestras de 
nubes en el curso de la operación 
«Grapple», las pruebas nucleares en 
Maralinga. De vuelta a Hemswell el 1 
de abril de 1957, regresó a sus tareas 
habituales como unidad de bombar- 
deo, pero en 1958 comenzó a prepa- 
rarse para las evaluaciones nucleares 
en la isla de Pascua. Fue durante esos 
preparativos, y mientras volaba en un 
Canberra equipado con cohetes Na- 
pa Scorpion, que una tripulación del 
6.” Squadron efectuó la eyección en 
vuelo a la mayor altura registrada 
hasta entonces (17 070 m). De julio 
de 1958 en adelante, la base del escua- 
drón cambió a Upwood y a finales de 
ese mes sc trasladó a Edinburgh Field 
para las evaluaciones antedichas; per- 
maneció en el Pacífico hasta noviem- 
bre de 1959, lo que aprovechó para 
realizar vuelos de entrenamiento 2 
Australia y Nueva Zelanda. Al volver 
a Upwood, el escuadrón sirvió otro 
año con el Mando de Bombardeo. 
antes de ser disuelto definitivamente 
el 31 de diciembre de 1960 


77.2 Squadron 


El 77.° Squadron se constituyó el 1 de 
octubre de 1916 en Edinburgo para 
formar parte de la Defensa Metropoli- 
tana y proteger el estuario del Forth y 
zonas adyacentes, Su cartel se hallaba 
en la propia ciudad y sus patrullas de 
combate en Whiteburn, New Hag- 
gerston y Penston. Su cometido pri- 
mario era interceptar las incursiones 
de dirigibles alemanes, Ea aunque 
realizó numerosas patrullas no esta- 
bleció contacto ni una sola vez, ya que 
en ese área las incursiones eran pocas 
y separadas en el tiempo. El escua- 
drón tuvo dos cometidos subsidiarios: 
cooperar con el Ejército en ese área 
por si se producían desembarcos ene- 
migos y entrenar pilotos de otras uni- 
dades en el vuelo nocturno, especial- 
mente al personal de los escuadrones 
de bombardeo destacados a Francia. 
Como puede suponerse, fue la segun- 


El 77.* Squadron tue la primera unidad operacional equipada con el Armstrong 
Whitworth Whitley Mk V, modelo que comenzó a recibir en setiembre de 1939. 


da tarea la que le ocupó más tiempo. 
El escuadrón estuvo equipado inicial- 


mente con aviones RAF B.E.2c y 
B.E.2 los que más tarde se suma- 
ron los B.E.2. El 13 de abril de 1917 el 


escuadrón al completo se concentró 


e y al cabo de nueve 
adó a Penston, donde 
upa casi totalmente con apa- 
s B.E.12b y Avro 504K adaptados 
a la caza nocturna. Continuó en esas 
ta sin llegar a entrar en acción, 
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hasta el 13 de junio de 1919, en que 
fue disuelto. 

El 14 de junio de 1937, la Patrulla B 
del 102.? Squadron de Finningley se 
expandió y acabó por convertirse en 
un nuevo 77.” Squadron. Estaba pre- 
visto que fuese equipado con aviones 
Vickers Wellesley, pero éstos no lle- 
garon hasta noviembre y, de forma in- 
terina, la unidad recibió los Hawker 
Audax. Los Wellesley estuvieron ple- 
namente disponibles en 1938 y el es- 
cuadrón fue declarado operacional 
coincidiendo con la crisis de Munich, 
ese mismo año. Pero como ello no 
acabó de momento en hostilidades, 
los Wellesley fueron retirados y envia- 
dos a ultramar. En su lugar, el 77.9 
Squadron recibió los Armstrong 

hitworth Whitley. Ese modelo era 
por entonces el más pesado de la 
nueva generación de bombarderos de 
la RAF y sus primeras versiones estu- 
vieron equipadas con motores Tiger. 
Fue con estos aparatos de plantas mo- 
trices radiales que el escuadrón co- 
menzó a operar en la guerra, dedicán- 
dose inicialmente al lanzamiento de 

anfletos sobre Alemania. Aunque 
Inefectivas desde el punto de vista del 
esfuerzo de guerra, estas incursiones 
dieron al escuadrón la necesaria expe- 
riencia sobre territorio enemigo. Los 
primeros Whitley del escuadrón deja- 
ron paso a los Mk V con motores Mer- 
lin, con los que la unidad combatió 
hasta el otoño de 1942. 

Al iniciarse las operaciones ofensi- 
vas a principios de 1940, el escuadrón 
comenzó a bombardear en serio y el 
19 de marzo llevó a cabo su primer 
ataque contra un objetivo en tierra. 
En mayo, la ofensiva se centró en las 
regiones occidentales de Alemania en 
un intento por cortar los suministros 
de las divisiones alemanas que se lan- 
zaban sobre Francia. El escuadrón ce- 
lebró la entrada de Italia en la guerra 
bombardeando las instalaciones de 
Fiat en Turín en la noche del 11 al 12 
de junio de 1940. Desde entonces, el 
77.* Squadron no tuvo respiro duran- 
te la creciente ofensiva de bombardeo 
nocturno sobre objetivos en el conti- 
nente y la propia Alemania. El Whi- 
tley era lento pero podía llevar una 
pesada carga de bombas (o, por el 
contrario, disponía de un gran alcan- 
ce), de modo que el 77.” estuvo en 
constante actividad durante los meses 
siguientes. Cuando la Luftwaffe co- 
menzó a erigir la que sería su podero- 
sa fuerza de caza nocturna, el Whitley 


comenzó a ser un aparato menos via- 
ble sobre Alemania y las bajas empe- 
zaron a crecer. 

En abril de 1942 se encomendó al 
escuadrón una nueva tarea. La guerra 
contra los submarinos alemanes esta- 
ba alcanzando proporciones desmesu- 
radas: los alemanes, que ahora po- 
seían los puertos de la costa atlántica 
francesa, gozaban de la innegable 
ventaja de poder salir a pleno Atlánti- 
co sin tener que pasar por las proximi- 
dades de Gran Bretaña. Así las cosas, 
se necesitaban aviones de largo alcan- 
ce capaces de patrullar el golfo de Viz- 
caya y atacar a los U-boote. Como sus 
Whitley tenían un buen alcance y po- 
dían llevar una considerable cantidad 
de cargas de profundidad, el 77.* 
Squadron fue asignado al Mando Cos- 
tero y se instaló en Chivenor, desde 
donde comenzó a patrullar el golfo de 
Vizcaya. En el que era el tercer ani- 
versario del estallido de la guerra, un 
Whitley del 77.* localizó y hundió el 
U-705 con cargas de profundidad. 

En el otoño el Mando Costero esta- 
ba en expansión y disponía ya de sus 
propios escuadrones de Whitley, de 
modo que el 77. Squadron volvió al 
4. Group del Mando de Bombardeo 
gme reequipado con Handley Page 

alifax en Elvington. Se preparó en el 
por entonces nuevo cuatrimotor del 
4. Group y comenzó a operar con él 
en 1943, dedicándose a los objetivos 
habituales de la ofensiva nocturna del 
Mando de Bombardeo. Encajó sus 
primeras bajas con el Halifax en la 
noche del 9 al 10 de marzo, cuando el 
«H-Howe» y el «J-Jig» fueron derriba- 
dos durante una incursión sobre Mu- 
nich. Ello era una muestra de lo que 
iba a suceder en los meses siguientes: 
en las principales incursiones, el es- 
cuadrón solía enviar hasta 24 aviones, 
de los que se perdían uno o dos. 

En 1943 el escuadrón recibió las 
versiones mejoradas Halifax Mk II y 
Mk V. Estos modelos montaban un 
armamento defensivo más eficiente y 
fueron rápidamente equipados con 
unidades Me cola reformadas a fin de 
solucionar los problemas de estabili- 
dad direccional que tantos quebrade- 
ros de cabeza habían causado a las pri- 
meras versiones. Otro cometido en el 
que el escuadrón participó de forma 
intensiva fue en labores de minado 

ropias del Mando de Bombardeo. 

levó a cabo muchas salidas, algunas 
de las cuales suponían el lanzamiento 
de minas en aguas costeras alemanas y 


de los países septentrionales del conti- 
nente, incluida Noruega. 

En 1944, el escuadrón hubo de ocu- 
arse asimismo de la ofensiva de bom- 
ardeo sobre Francia en preparación 

para el segundo frente (la invasión de 
Normandía), y esta labor adicional re- 
presentó para el escuadrón una sobre- 
carga ocupacional. En mayo tuvieron 
lugar dos hechos importantes: el es- 
cuadrón se trasladó de Elvington a 
Full Sutton a fin de dejar espacio para 
dos escuadrones de Halifax de los 
Franceses Libres, y fue reequipado 
con la versión Halifax Mk II con mo- 
tores Hercules. 

El 77.* se dedicó primordialmente 
al bombardeo estratégico de Alema- 
nia hasta el fin de la guerra, pero oca- 
sionalmente fue requerido para reali- 
zar alguna operación de carácter tácti- 
co en beneficio de los combates en 
Francia. Por ejemplo, en el otoño de 
1944 el 2.” Ejército se hallaba en Bél- 
gica y desesperadamente escaso de 
combustible para sus camiones y ca- 
rros de combate, de modo que el 77." 
Squadron, entre otros, transportó car- 

amentos de carburantes a Bruselas 
asta que se remedió el problema lo- 
gístico. 

Pero por lo general el escuadrón 
actuó de noche, haciendo frente a las 
cada vez más sofisticadas armas de de- 
fensa nocturna alemanas. Llevó a 
cabo su última misión el 25 de abril de 
1945, cuando 19 Halifax, del modelo 
Mk VI recién incorporado por la uni- 
dad, bombardearon emplazamientos 
artilleros en Wangerooge. 

Acabada la guerra en Europa, el es- 
cuadrón fue transferido al Mando de 
Transporte. Sus tripulaciones fueron 
divididas y dados de baja los artilleros 
y oficiales bombarderos; los Halifax 
pasaron a unidades de mantenimiento 
y fueron sustituidos por Douglas Da- 
kota. La conversión fue bastante rápi- 
da y el escuadrón fue enviado a parti- 
cipár en la gran ofensiva contra los ja- 
poneses. Partió hacia la India en se- 
tiembre de 1945, pero por entonces 
era ya demasiado tarde para entrar en 
combate; sin embargo, acababan de 
empezar los tremendos cambios logis- 
ticos de posguerra y el escuadrón se 
dedicó a transportar tropas a medida 
que las unidades del Ejército eran re- 

lesplegadas y se ocupaban los territo- 
rios abandonados por los Le 
Otro problema era el traslado de los 
risioneros de guerra liberados y de 
los soldados desmovilizados. Toda 


da 


Un Handley Page Halifax B.Mk III del 
77.* Squadron, por entonces 
estacionado en la base de Full Sutton, 
en el condado de Yorkshire. El 77.° 
Squadron empleó el Halifax desde 1942 
hasta el fin de las hostilidades en 
Europa (foto Bruce Robertson). 


esta actividad mantuvo ocupada a la 
unidad hasta el 1 de noviembre de 
1946, en que fue disuelta en Mauripur 
y recomvertida posteriormente en el 
nuevo 31.” Squadron. 

El 1 de diciembre de 1946, el 271." 
Squadron de Broadwell (Gran Breta- 
ña) fue redesignado 77.* Squadron: su 
tarea principal era ahora el apoyo al 
Ejército, el lanzamiento de paracai- 
distas y labores similares. Sin embar- 
gocis de Transporte empleaba 
cada vez más escuadrones para abrir 
nuevas rutas logísticas en Europa y en 
setiembre de 1947 el escuadrón se 
trasladó a Manston y comenzó a dedi- 
carse a esa tarea. Ello preparó a la 
unidad para su próxima operación de 
importancia, el puente aéreo de Ber- 
lín (operación «Plainfare»). El 77.° 
Squadron empleó intensamente sus 
Dakota en el transporte de suminis- 
tros a Berlín desde varios aeródromos 
alemanes y almacenó un gran número 
de horas de vuelo entre 1948 y 1949. 
Cuando se levantó el bloqueo de la 
ciudad, la RAF se encontró con unos 
efectivos de transporte muy superi 
res a sus necesidades, de modo que di- 
solvió varos escuadrones, el 77.” 
entre ellos; ello tuvo lugar en Water- 
beach el 1 de junio de 1949. 

Desde entonces, el escuadrón ha vi- 
vido un período operacional má: 
como unidad de misiles bal S 
Thor. A tal fin fue reconstituido en 
Feltwell el 1 de setiembre de 1958, 
para ser disuelto definitivamente el 10 
de julio de 1963. 


78. Squadron 


El 78.° 
ham el 
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uadron se creó en Harriets- 


le noviembre de 1916 con la 


intención de reforzar los efectivos de 
la creciente Defensa Metropolitana. 
Al cabo de un mes se trasladó a 
Howe, con destacamentos Chiddings- 
tone, Gosport y Telscombe Cliffs, cu- 
briendo un arco desde Tonbridge a 
Portsmouth. Fue equipado con avio- 
nes RAF-B.E.2c, Bo, B.E.12 y 
B.E.12a, y comenzó sus operaciones 
en la noche del 16 al 17 de marzo de 
1917, enviando un piloto a interceptar 
cuatro Zeppelines sobre Londres. El 
alférez Fowler se estrelló fatalmente 
nueve minutos después de haber des- 
egado. La siguiente operación del 
8. fue el 25 de mayo, cuando 21 
Gotha atacaron Folkestone de día. El 
destacamento de Telscombe Cliffs 
puso en el aire tres B.E.12a, pero dos 
se retiraron con problemas en los mo- 
tores y el otro no estableció contacto 
con el enemigo. 

Once días después los mismos pilo- 
tos fueron enviados a interceptar 22 
Gothas que amenazaban Sheerness. 


Un Twin Pioneer del 78.* Squadron sobrevuela las abruptas costas de Adén. Este 
modelo, estacionado en Khormaksar, fue utilizado para apoyar a las unidades del 
Ejército desplegadas en la zona (foto Bruce Robertson). 


Tampoco hubo contacto. La siguiente 
salida, el 13 de mayo, se vio frustrada 
por la niebla. En la siguiente incursión 


el destacamento de Chiddingstone si 
había mudado a Penshurst d 
destacamentos hicieron 10 


e 
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cluidas dos con cazas RAF S.E.Sa, 
que acababan de llegar para una corta 
estancia. Pero tampoco se consiguie- 
ron resutados. Los S.E.Sa fueron 
reemplazados por Sopwith 1 1/2 Strut- 
ters, que entraron en acción sobre el 
South-End el doce de agosto en el 
curso de un ataque diurno. El 78.% 
empleaba una técnica mediante la 
cual algunos de sus aviones eran equi- 
pados con radio y seguían a las forma- 
ciones enemigas enviando sus posicio- 
nes en las bases de tierra. Dos opera- 
ciones de este tipo se realizaron el 22 
de agosto contra una incursión diurna 
sobre las ciudades costeras del conda- 
do de Kent. 

El 78.° Squadron se puso entonces 
a transformar a los Strutter en cazas 
más adecuados. Los observadores 
fueron eliminados y el asiento del pi- 
loto pasó a popa, a la posición del ob- 
servador. Esto permitía una reducción 
de peso que ae jpriDa las prestacio- 
nes. Estas modificaciones fueron co- 
nocidas como «Comics» y se normali- 
zaron en las filas de los escuadrones 
de la Home Defence. En setiembre el 
escuadrón fue trasferido a Sutton 
Farm, en Essex, y también recibió al- 

unos RAF F.E.2d para sustituir a los 

.E.12a. En la noche del 24 al 25 de 
setiembre el 78." mandó cuatro avio- 
nes para contener un ataque sobre 
Londres y se cree que entonces consi- 

ió su primera victoria, cuando un 
5ogha, atacado por un Strutter, cayó 
al mar del Norte con los depósitos 
perorados: En octubre tuvo lugar un 
breve combate sobre Gravesend, al 
que siguieron varias incursiones sin 
resultados prácticos. En noviembre el 
78.” Squadron absorbió la Patrulla D 
del 39." Squadron de Biggin Hill, con 
lo que reforzó su dotación habitual de 
aviones B.E. 

Con el año nuevo llegaron refuer- 
zos y el escuadrón recibió sus prime- 
ros Sopwith Camel. El 29 de enero 
uno de ellos entró en combate contra 
un Gotha, pero el Camel entró inopi- 
nadamente en barrena; cuando el pi- 
loto, el capitán Luxmoore, consiguió 
recuperarla y enfilar al Gotha, sus 
armas se negaron a disparar. Tuvo un 
nuevo contacto con un bombardero 
alemán durante la noche siguiente, 
pero tampoco esta vez la suerte estuvo 
de su lado. 

En mayo se produjeron nuevos ata- 
ues sobre Londres y el 78.” Squa- 
ron entró de nuevo en acción: el día 

19 consiguió que se le confirmase el 
derribo de un Ghota, en el que había 
sido su último combate de guerra. La 
unidad permaneció in situ, encuadra- 


da en la Defensa Metropolitana, hasta 
diciembre de 1919, tras haber recibido 
aviones Sopwith Snipe para reforzar 
sus efectivos de Camel tras el armisti- 
cio. El escuadrón fue disuelto en Sut- 
ton's Farm el 31 de diciembre de 1919. 
El 1 de noviembre de 1936, la Pa- 
trulla B del 10,9 Squadron de Bos- 
combe Down fue utilizada para crear 
de nuevo el 78.° Squadron. Estaba 
ahora equipado con bombarderos 
Handley Page Heyford y se entrenó 
con ellos en la ejecución de incursio- 
nes nocturnas, siendo transferido al 
4.° Group del mando de Bombardeo, 
en Dishforth, dos meses después. En 
el verano de 1937 comenzó a reequi- 
pane con el Armstrong Whitworth 
hitley, labor que completó a finales 
de año. En poco tiempo consiguió el 
necesario estátus operacional, pese a 
que sus aviones no poseyeron inicial- 
mente las torretas y a la desorganiza- 
ción que supuso que algunos aparatos 
le fuesen retirados ser modifica- 
dos. Poco antes del estallido de la II 
Guerra Mundial, el 78.° Squadron co- 
menzó a reequiparse con los Whitley 
con motores Merlin y, una vez con- 
cluido el proceso, fue convertido en 
un escuadrón de entrenamiento, com- 
portándose como una unidad de ins- 
trucción operacional hasta que en 
abril de 1940 se crearon organizacio- 
nes específicas para desempeñar ese 
cometido. 
Ello permitió que el 78. pudiese 
comenzar a operar en la guerra, y su 
rimera incursión aérea tuvo lugar en 
ja noche del 19 al 20 de julio de 1940, 
en que envió cuatro aviones sobre 
Gelsenkirchen. Así empezó la labor 
nocturna del escuadrón contra Ale- 
mania, en la que se mantuvo durante 
toda la guerra. En principio, los es- 
fuerzos del tuvieron 
efecto, principalmente a causa de la 
carencia de buenos sistemas de nave- 
gación, pero el Whitley era un avión 
adecuado para el bomi noctur- 
no, con estabilidad inherente y capaz 
de encajar fuertes daños en combate. 
Sirvió con el escuadrón hasta marzo 
de 1942, momento hasta el que había 
sido utilizado exclusivamente en ata- 
ques sobre Alemania. Sin embargo, 
en febrero de 1941 había tenido lugar 
una operación distinta, cuando la uni- 
dad cedió tripulaciones para la opera- 
ción «Coloso», la primera acción alia- 


da en la que se usaban idistas. 
El destacamento del 78.* fue primero 
a Ringway (la Central nding 


School) donde las tripulaciones apren- 


dieron las técnicas correctas y luego 
voló a Malta, desde donde partió la 


79.° Squadron 


Escuadrones de la RAF 


El 78.° Squadron se convirtió en una unidad con aparatos de alas rotativas en junio 
de 1965, cuando los Twin Pioneer dejaron paso a los helicópteros Westland Wessex. 
Este ejemplar lleva la palabra Rescue tanto en inglés como en árabe y, pese a sus 
calores SAR, fue utilizado para apoyar las acciones del Special Air Service. 


misión en que se lanzaron paracaidis- 
tas que debían destruir un acueducto 
en Tragino, Italia. La acción acabó en 
fracaso. 

En marzo de 1942 el escuadrón se 
equipó con Handley Page Halifax y 
sentó base en Croft. Comenzó a ope- 
rar con ellos en mayo, participando en 
tres incursiones de mil bombarderos 
durante mayo y junio. Había una insa- 
tisfacción general con la actuación del 
Halifax, y el 78.° se unió a otras uni- 
dades y realizó sus propias modifica- 
ciones al aparato, desmontando la to- 
rreta del morro y sustituyéndola por 
un carenado. Gradualmente el 78.2 
aumentó su contribución, pero no sin 
un buen porcentaje de bajas. Uno de 
sus ataques más memorables fue con- 
tra la base experimental de Peene- 
múnde el 18 de agosto de 1943. Du- 
rante el año tomó parte en múltiples 
bombardeos, pero en primavera de 
1944 se equipó con Halifax Mk III y 
participó en salidas tácticas en apoyo 
de la invasión de Francia. Esta campa- 
ña se complicó al saberse que en la 
costa de Francia proliferaban las ram- 
pas de lanzamiento de las V-1. La cre- 
ciente superioridad aérea de los alia- 
dos era tal que en 1944 el escuadrón 
pudo encargarse de algunas incursio- 
nes diurnas sobre Francia. Pero la 
ofensiva contra Alemania era todavía 
la principal preocupación de la RAF, 
y esto siguió así hasta el final de la 
guerra; la última operación del escua- 
drón se produjo el 25 de abril de 1945, 
cuando 20 de sus Halifax fueron en- 
viados de día a bombardear baterías 
artilleras en Wangerooge. 

La totalidad del 4." Group fue en- 
tonces transferida al Mando de Trans- 
porte y el escuadrón se encontró em- 
pleando su Halifax en misiones de 
transporte, mientras se pasaba a los 


Douglas Dakota. Con ellos se trasladó 
a Egipto, donde formó parte del Ala 
de Transporte de Oriente Medio. Co- 
menzó a hacer cubrir las rutas regula- 
res de la RAF en el Mediterráneo y 
Oriente Medio. Un destacamento del 
78.” se trasladó a Maison Blanche, en 
Argelia, para cubrir el oeste del Medi- 
terráneo. Como por entonces era ha- 
bitual en un escuadrón de transporte, 
recibió el encargo de mantener un 
pape de transporte táctico en apoyo 
del Ejército y se dedicó también al en- 
trenamiento de paracaidistas en Egip- 
to. En 1950 se recibieron los Vickers 
Valettas y el escuadrón estuvo ocupa- 
do en sus servicios regulares y en las 
salidas no programadas que requería 
el políticamente inestable Oriente 
Medio. Estas misiones siguieron hasta 
su disolución en setiembre de 1954. 

El 78." Squadron se formó dos años 
después en Khormasar, Adén, el 24 
de abril de 1956. Su misión era ahora 
la de transporte de apoyo táctico pró- 
ximo y se equipó con Scottish Avia- 
tion Pioneer y Twin Pioneer. Eran 
aviones ideales para operar en el pol- 
voriento desierto de Adén y el 78.° 
actuó con frecuencia cuando prolife- 
raron las incursiones a Adén desde 
Yemen. Voló con éxito en este papel 
hasta 1965, en que fue equipado con 
helicópteros Westland Wessex para la 
misma misión. De esa manera, la uni- 
dad se convirtió en una herramienta 
más valiosa para el Ejército. En 1967 
se trasladó a Sharjah, en el golfo Pér- 
sico, donde llevó a cabo misiones si- 
milares, colaborando con las unidades 
del Ejército que defendían los nuevos 
Estados del Golfo y realizando tam- 
bién salvamentos. Continuó en ese 
papel hasta la retirada británica del 
Golfo, siendo disuelto en Sharjah el 1 
de diciembre de 1971, 


Gosport fue una base importante du- 
rante la I Guerra Mundial, pues en 
ella se crearon numerosos escuadro- 
nes. El 8 de enero de 1917 se formó 
allí una unidad de instrucción más 
que, equipada con la habitual colec- 
ción de aviones de entrenamiento, si- 
guió en ese papel hasta el mes de 
agosto, en que fue rebautizada 79." 
Squadron con la intención de que 
fuese apenas de forma operacio- 
nal en el frente Occidental. Ese 
mismo mes se trasladó a Beaulieu, 
donde siguió como unidad de ense- 
ñanza hasta diciembre, en que fue 
equipada con cazas Sopwith Dolphing 

se preparó para entrar en combate. 

e desplazó a Francia en febrero de 
1918 y levantó su campamento en Es- 
trée Blanche. Concebido para operar 
a alta cota, el 79.” Squadron obtuvo 
su primera victoria el 22 de marzo, en 


que resultó abatido un aeroplano ale- 
mán. Por entonces, la unidad se había 
visto obligada a empeñarse a fondo 
contra la ofensiva alemana y empezó a 
cambiar de base siguiendo la retirada 
aliada; asimismo cambió de cometido, 
pues se dedicó a ametrallar a las fuer- 
zas alemanas. Ello, unido a una inopi- 
nada serie de fallos motrices, dio 
como resultado que el escuadrón en- 
cajase gran número de bajas en sus 
primeros meses de operaciones en el 
continente. 

Cuando se detuvo el avance ale- 
mán, el escuadrón volvió a sus patru- 
llas ofensivas a alta cota y, como por 
entonces el personal de tierra había 
comenzado a entender mejor las par- 
ticularidades de los motores, el escua- 
drón empezó a prosperar. Desde en- 
tonces, la mayoría de las acciones de 
la unidad tuvieron como punto de par- 


Un Gloster Gauntlet del 79.? Squadron 
fotografiado en un polígono de tiro en 
North Coates. Por entonces, esta unidad 
tenía su base en Biggin Hill (foto Bruce 
Robertson). 


tida St Marie Cappel. La lista de vic- 
torias del escuaión comenzó a au- 
mentar durante el verano de 1918, si 
bien hubo de dedicarse también a ata- 
ques al suelo, especialmente durante 
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79.° Squadron (sigue) 


la ofensiva final. Al concluir las hosti- 
lidades, el 79." Squadron había des- 
truido 64 aviones y nueve globos de 
observación. Tras el armisticio, el es- 
cuadrón se trasladó a la propia Ale- 
mania y pasó a formar parte del Ejér- 
cito de Ocupación; siguió ocupado en 
tareas más propias de una unidad de 
policía colonial hasta que fue disuelto 
en Bickendorff a mediados del mes de 
julio de 1919. 

El 22 de marzo de 1937 se volvió a 
formar a partir de la Patrulla «B» del 
32.” Squadron de Biggin Hill, de la 
ae heredó sus cazas Gauntlet. El 

9.” los usó alrededor de 18 meses y 
después se equipó con Hawker Hurri- 
cane Mk I, en noviembre de 1938. 
Tenía diez meses para prepararse con 
ellos antes del estallido de la guerra. 
Cuando ésta llegó, el 79.9 estaba listo 
para parar a las hordas de aviones ale- 
manes que atacarían a la nación, pero 
éstas no aparecieron de momento. El 
escuadrón fue el primero del 11.” 
Group que se anotó un derribo, al 
destruir un Dornier Do 17 el 21 de no- 
viembre en Maston. Cuando se pro- 
dujo la invasión de los Países Bajos, el 
79.2 fue trasladado a Francia, a Mer- 
ville, y entró en acción inmediatamen- 
te, tanto en patrullas operacionales 
como en ataques a la aviación y la in- 
fantería enemi El avance alemán 
provocó que el 79." tuviese que reti- 
rarse constantemente y, al cabo de 10 
días, regresar a Gran Bretaña. En 
aquellos diez días obtuvo 25 victorias 
confirmadas y dañó 11 aviones enemi- 
gos. A su vuelta, se dedicó a patrullas 
sobre los convoyes del Canal, que co- 
rrían el peligro de ser atacados por los 
Stuka, En julio se trasladó al noreste y 
se dedicó a patrullar sobre el mar del 
Norte. Cuando, el 15 de agosto, la 
Luftlotte V pasó al ataque desde No- 
ruega sobre el noroeste del país, el es- 
cuadrón estaba listo para responder. 
El 79. zambulló en medio de una 
inmensa formación de Heinkel He 111 
escoltados por Messerschmitt Me 110 
antes zase la costa y 
le infligió grandes pérdidas. El 79.% 
volvió a Biggin Hill el 27 de agosto, en 
pleno apogeo de la batalla de Inglate- 
rra, y estuvo en constante acción. El 5 
de setiembre combatió duramente en 
defensa de Biggin Hill, pero por en- 
tonces la mayoría de sus aviones esta- 
ban dañados o habían sido destruidos, 
po lo que se retiró a la base de Pem- 

rey, en el condado de Gales del Sur, 
pará recupera: 

El sur de 


s y el canal de Bristol 


fueron el terreno de caza del escua- 
drón durante 1941; entre otras cosas, 
se 


dedicó especialmente a interceptar 
incursiones que entraban en su 
zona, con lo que su lista de victorias 
empezó a crecer. A finales de 1941 


El 79.° Squadron se formó de nuevo como unidad de caza y reconocimiento, equipada con Meteor FR.Mk 9, en Bückeburg el 
15 de noviembre de 1951. Durante cinco años, sus aviones dieron a la RAF Germany una notable capacidad de 
reconocimiento táctico, complementada por los Meteor PR.Mk 10 y Canberra desarmados. 


tomó parte en algunas de las incursí 
nes de caza sobre Francia, obteniendo 
un éxito particular el 18 de diciembre, 
cuando escoltó una gran formación de 
bombardeo. En el mismo mes fue reti- 
rado del servicio y trasladado a los 
condados centrales de Gran Bretaña a 
prepararse para su traslado a ul- 
tramar. 

El 21 de marzo de 1942 el 79.* em- 
barcó en un transporte de tropas en 
Liverpool y zarpó para la India, vía 
Sudáfrica, llegando a Bombay el 20 de 
junio de 1942. Allí se dividió, yendo el 
personal de tierra a Calcuta y los pilo- 
tos a Karachi a recoger los nuevos ca- 
zabombarderos Hawker Hurricane 
Mk IIC. Una semana después se en- 
contraron en Kanchrapara para entre- 
narse y la unidad fue declarada opera- 
cional un mes después. A finales de 
año, el 79." fue eviado al frente de 
Chittagong. Al día siguiente de su Ile- 
gada a Dohazari, se produjo una in- 
cursión enemiga sobre la base y el 79," 
entró directamente en acción derri- 
bando tres bombarderos japoneses. 
Permaneció en la zona hasta el año si- 
guiente en que se trasladó al acródro- 
mo avanzado de Hay. Voló en ayuda 
del Ejército atacando objetivos fija- 
dos por éste y realizó algunas «Rhu- 
barbs» además de suministrar escolta 
a formaciones de bombarderos Bristol 
Blenheim. La unidad destacó espe= 
cialmente en las «Rhubarbs», dejando 
un rastro de bombarderos y transpor- 
tes enemigos destruidos. El 79,” vol- 
vió a su base anterior coincidiendo 
con los monzones y se centró en mi- 
siones de escolta hasta junio, en que 
volvió a la India para un periodo de 
descanso. 

En noviembre de 1943, el 79.* vol- 
vió a la zona de Chittagong para en- 
trar de nuevo en operaciones. Una de 
las más importantes consist 
nistrar escolta a los Douglas Dakota 
que lanzaban suministros para las tro- 
pas desplegadas en la jungla, Al apa- 


recer los Spitfire en la zona, el 79." y 
sus Hurricanes se vieron relegados a 
trabajos de ataque al suelo, Fue reti- 
rado de las operaciones a finales de 
mayo de 1944. En Yelahanka comen- 
zó a equiparse con el Republic Thun- 
derbolt Mk II; su prolongada conver- 
sión significó que no volviese a las 
operaciones hasta octubre de 1944, 
trasladándose a Manipur Road. Ofi- 
cialmente debía realizar salidas de re- 
conocimiento, pero se aprovechó el 
alcance de sus aviones para realizar 
ataques sobre aeródromos enemigos. 
El 79.° se trasladó al Imphat y a fina- 
les de noviembre sus aviones llevaban 
ya bombas bajo las alas para actuar en 
apoyo a las tropas; ésta fue su misión 
hasta los primeros meses de 1945. 
Cuando el 14.* Ejército comenzó a 
avanzar en Birmania, el 79.% acabó 
por trasladarse a Meiktila en junio, un 
acródromo que había atacado meses 
antes. Desde allí llevó a cabo sus últi- 
mas salidas contra los japoneses el 20 
de agosto de 1945. Al terminar la gue- 
rra, el 79. permaneció allí, mante- 
niendo un mínimo de horas de entre- 


namiento hasta que fue disuelto el 30 
de diciembre de 1945. 

Al producirse el puente aéreo de 
Berlín de 1948-49 y el estallido de la 
Ea de Corea, quedó claro que la 

F necesitaba expandirse una vez 
m lo tanto, el 79.* Squadron se 
fo: de nuevo en Bū urg el 15 
de noviembre de 1951. Alguien debió 
de leer el libro de récords de la RAF. 
ya que el escuadrón se volvió a formar 
en el de caza y reconocimiento 
y reci aviones Gloster Meteor 
FR.Mk 9 para esa función. Ahora for- 
maba parte de la RAF Germany y su 
tarea principal consistía en efectuar 
reconocimientos sobre el campo de 
batalla. Esto implicó operaciones casi 
en exclusiva a baja cota y un alto 
grado de pericia. Se dotó al escuadrón 
con un avión más potente en 1956, 
cuando los Meteor fueron rem 
dos por Supermarine Swift Fr.Mk 
Con ellos el escuadrón sirvió desde 
Gütersloh de forma distinguida du- 
rante cinco años. antes de que la re- 
ducción de efectivos de la RAF Ger- 
many llevara a su disolución. 


Un Hawker Hunter FGA.Mk 9 del 79.* Squadron fotografiado mientras esta unidad 
era el escuadrón operacional que se escondía tras la Unidad de Armas Tácticas de 
Brawdy. El 79.° Squadron proporcionó instructores a varias unidades de conversión 
y sus Hunter acabaron por ser emplazados por los modernos Hawk. 


80. Squadron 


Una de las facetas características del 
* Squadron en las dos guerras mun- 
diales fue su movilidad. Se trató de 
uadrones que estuvo 

a durante 


toda su carrera operacional. 

El 80.” Squadron se creó para co- 
metidos de caza el 1 de agosto de 1917 
en Montrose (Escocia) y rápidamente 
empezó a entrenarse con los Sopwith 
Camel. Se trasladó con ellos a Francia 
en enero de 19, per una vez allí el 
mal tiempo impidió que entrase en ac- 
ción hasta mayo. En consecuencia. 
hubo de dedicarse a ametrallamientos 
y bombardeos a baja cota cuando ese 
mes una gran ofensiva alemana ame- 
nazó con romper las líneas aliadas. El 


80," fue empleado como escuadrón 
móvil para reforzar las unidades más 
baque s en cualquier punto del 
frente, Cuando se contuvo el avance 
alemán, la unidad Sg en ese papel 
hasta el armisticio. En junio fue asig- 
nado al frente francés y sirvió en dos 
áreas diferentes como parte de los re- 
fuerzos británicos, de nuevo en come- 
tidos de ataque al suelo. A partir de 
agosto el escuadrón retornó al sector 
británico y se dedicó a atacar a las 
fuerzas alemanas que se retiraban del 
Somme. 

Al concluir las hostilidades, el 80." 
se desplazó a Bélgica, donde rempla- 
zó sus Camel por Sopwith Snipe a fi- 
nales de 1918 para trasladarse a Egip- 


to a mediados de 1919. Establecido ên 
Aboukir, fue convertido en el 56.” 
Squadron en febrero de 1920, El 80." 
Squadron apareció de nuevo en marzo 
de 1937, en Kenley, equipado con 
cazas Gloster Gauntlet. Cuando en 
mayo se mudó a Debden había co- 
menzado ya a reequiparse con los 
Gloster Gladiator, similares a los an- 
teriores pero con cabina cerrada. Pero 
su destino no estaba en el Mando de 
Caza ni tan sólo en Gran Bretaña, ya 
que a finales de abril de 1938 fue 
viado a Egipto para reforzar las defen- 
sas de caza del canal de Suez, 
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La guerra fría 


El Arma Aérea 
de la Flota (2) 


Tras el turbio conflicto de Suez, el Arma Aérea de la Flota siguió 
defendiendo los intereses británicos por todo el mundo, al tiempo que 
mejoraba continuamente su material de vuelo. Pero este proceso distó 
mucho de ser perfecto, como pudo comprobarse de forma dramática 

durante la guerra del Atlántico Sur, en 1982. 


Tras su experiencia en la campaña de Suez 
en noviembre de 1956, el Arma Aérea de la 
Flota reasumió su programa normal de tra- 
bajo. Los HMS Ocean y Theseus, que habían 
sido temporalmente recomisionados para esa 
operación, fueron dados de baja y destinados 
al desguace. El HMS Eagle regresó a Gran 
Bretaña a principios de 1957, sus cuatro es- 


cuadrones fueron inmediatamente disueltos y 
el buque entró en dique seco para su reacon- 
dicionamiento. Su lugar en la flota fue ocupa- 
do por el HMS Ark Royal, que fue recomisio- 
nado con una patrulla de Skyraider de alerta 
temprana además de sus cuatro escuadrones 


de combate. Una nota negativa fue la desapa- 
rición de los escuadrones de la RNVR, que 
habían comenzado a reequiparse con aviones 
de feacción pero cuyos costes de manteni- 
miento no casaban con los recortes presupues- 
tarios tan de moda por entonces. 

Hacia 1958, el Arma Aérea de la Flota se halla- 
baen proceso de transformación, promovido por 
la entrada en servicio de nuevo material y equipo. 
A principios de ese año, el antiguo HMS Victo- 
rious fue recomisionado tras un amplio programa 
de modernización. Llevaba ahora cubierta angu- 
lada, un gran radar Tipo 984, espejos de apon- 
taje, nuevos sistemas de detención y dos catapul- 


tas de vapor. Su sala de operaciones estaba mejor 
equipada que la de cualquier buque mundial con- 
temporáneo. 

En junio de 1958 entraron en servicio los 
primeros Supermarine Scimitar, a fin de rem- 
plazar parcialmente a los Hawker Sea Hawk 
en los papeles de interdicción y caza. Este 


A bordo del HMS Victorious en 1959 aparecen aviones 
Supermarine Scimitar F.Mk 1 del 803.* Squadron (en 
primer plano) y de Havilland Sea Venom FAW.Mk 22 
del 893.* Squadron. Los aparatos de la izquierda son 
Douglas Skyraider AEW.MKk 1 de la Patrulla B del 849.* 
Squadron (foto RAF Museum, Hendon). 
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muevo avión tenía alas en flecha, dos podero- 
ss motores Rolls-Royce Avon, cuatro caño- 
mes Aden de 30 mm en el morro y provisión 
bombas, cohetes y (más tarde) misiles in- 
ojos Sidewinder. El primer escuadrón 
'eguipado con este modelo fue el 803.°, que a 
finales de ese año embarcó en el Victorious. 
Hacia finales de 1959 fue comisionado el 
HMS Hermes tras un largo período de cons- 
trucción, en el que había sido dotado con la 
cubierta angulada y equipo moderno. Cuando 
entró en servicio al año siguiente, sus aviones 
seran los más recientes. Además de los Scimi- 
tar del 804.2 Squadron, llevaba los de Havi- 
land Sea Vixen del 890.” Squadron. Este bi- 
deriva con ala en flecha, destinado a la caza 
todotiempo, remplazó al Sea Venom en este 
sometido y estaba equipado con un sistema 
“integrado de armas guiadas que comprendía 
el radar GEC, misiles de Havilland Firestreak 
y el visor de ataque Ferranti. En el cometido 
de alerta temprana, los Skyraider de origen 
morteamericano dejaron paso al nuevo Fairey 
Gannet AEW.Mk 3, equipado con el radar 
«desmontado al Skyraider. 
Por entonces, el helicóptero se estaba di- 
fundiendo en las fuerzas aeronavales y en la 
Royal Navy ello sucedió principalmente en el 
papel antisubmarino, en el que gradualmente 
sustituyó al Gannet. A principios de 1960 se le 
encontró otra tarea cuando el HMS Bulwark 
wolvió al servicio tras ser reconvertido en 
transporte de unidades de asalto y embarcó 
los Westland Whirlwind HAS.MK 7 del 848." 
Squadron. No pasó mucho tiempo antes de 
que se pudiese probar el nuevo concepto, 
pues en 1961 el Sheik de Kuwait requirió pro- 
tección contra las ansias anexionistas de Iraq. 
Al cabo de 24 horas el Bulwark había llegado 
a la zona desde Karachi y depositó en tierra el 
42.” de los Comandos Reales de Marina a 
pesar de las lamentables condiciones climáti- 
cas. con temperaturas de hasta 49°. La RAF 
envió allí efectivos y el Victorious arribó a la 


El preludio de la que iba a ser una poderosa fuerza de 
helicópteros para la Royal Navy: uno de los tres 
Westland P.531/0 se prepara para apontar en una 
fragata durante sus evaluaciones operacionales en 
1963. La RN encargó un total de 98 ejemplares con la 
denominación de Wasp HAS.Mk 1; estos aparatos 
siguen todavía en activo como máquinas 
antisubmarinas encuadrados en las numerosas 
patrullas asignadas a los buques de superficie. 
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región antes de que cesara la gran amenaza. 

Se había demostrado el éxito del concepto 
del portahelicópteros de asalto y el HMS Al- 
bion fue desarmado para ser convertido de 
forma similar, volviendo al servicio en agosto 
de 1962. Además de los Whirlwind HAS.Mk 
7 del 846.” Squadron, llevaba ahora los Wes- 
tland Wessex HAS.Mk 1 del 845.° Squadron. 
Este desarrollo del Sikorsky S-58 fue el pri- 
mer helicóptero naval británico diseñado 
desde el principio para tareas antisubmarinas 
todotiempo; había entrado en servicio un año 
antes para ese cometido, pero ahora había 
sido adaptado como transporte de tropas es- 
peciales, con capacidad para 16 hombres con 
su equipo. Pronto ganó su primera experien- 
cia en ese segundo cometido cuando, un año 
más tarde, el Albion hubo de cambiar de ruta 
durante una singladura de Mombasa a Singa- 
pur, con el 40. de Comandos a bordo. El sul- 
tán de Brunei había solicitado ayuda británica 
contra los ataques a través de sus fronteras 
realizados por guerrilleros indonesios que se 
infiltrabart desde Sarawak y por mar. 

Esta campaña duró tres años y la Royal 
Navy jugó un importante papel en su final 
feliz para el sultán. El Albion puso rumbo a 
Kuching, donde depositó en tierra a los co- 
mandos. Sus helicópteros tuvieron una parti- 
cipación fundamental, pues eran capaces de 
operar tanto desde el buque como desde tie- 
rra firme. Transportaron tropas y equipo de 
forma rápida en un territorio que comprendía 
desde junglas a pantanos, pasando por man- 
glares. Aterrizaron en reducidos claros de las 
selvas, pero si ello no podía ser se mantenían 
en vuelo estacionario sobre los árboles y des- 
cendían la carga mediante la cabria. Cientos 
de heridos fueron transportados rápidamente 
a hospitales de sangre. Las condiciones opera- 
cionales estaban lejos de ser ideales, sin bue- 
nos mapas de la zona, con inadecuada cober- 
tura radárica y con una climatología inhóspi- 
ta, pero pese a todo ello se llevaron a cabo de 
forma satisfactoria miles de salidas. El Bul- 
wark remplazó al Albion a mediados de 1964 
y sus Squadrons n.” 845 y 846 recibieron las 
Justas recompensas por su comportamiento en 
el conflicto. 


Bucanero de baja cota 

Mientras, la flota de portaviones ligeros de 
escuadra, que resultó tan vital durante la gue- 
rra de Corea, era drásticamente reducida y los 


Avión pesado y potente, el Supermarine 
Scimitar fue probado por la Patrulla de 
Evaluación 700X y más tarde entregado 
a su primera unidad operativa, el 803." 

= Squadron, en junio de 1958. En su 
versión Mk 1, actuó como interdictor a 
baja cota con capacidad nuclear y 
también como interceptador a alta cota y 
plataforma de reconocimiento. 


Un Wessex HU.Mk 5 del 848. Squadron del HMS 
Albion en vuelo estacionario sobre un claro en las 
selvas de Borneo en julio de 1966. Estos helicópteros, 
que operaron desde las pistas avanzadas de Labuan y 
Bario, apoyaron las actuaciones del Ejército contra las 
infiltraciones desde Indonesia (foto Bruce Robertson). 


diques de desguace daban la bienvenida a 
los HMS Glory y Unicorn. Sin embargo, exis- 
tían planes para un nuevo portaviones de es- 
cuadra que incorporase gran número de inno- 
vaciones; provisionalmente, ese buque fue 
bautizado CVA-01. 

Durante 1961 se había formado la Patrulla 
700Z en calidad de unidad de evaluación in- 
tensiva para probar el nuevo Blackburn Buc- 
caneer, que había aparecido con la designa- 
ción inicial de NA.39. Fue el primer avión 
operativo diseñado desde el principio con ca- 
pacidad de interdicción a baja cota. Respon- 
día a unas especificaciones navales en las que 
se pedía un sistema de armas embarcado 
que comprendiese un avión capaz de volar por 

ebajo de las coberturas de radar a velocida- 
des próximas a Mach 1 para atacar con armas 
convencionales o nucleares. El 801. Squa- 
dron fue el primero formado con este modelo, 
en julio de 1962, y en febrero de 1963 embar- 
có en el Ark Royal. 

A finales de año, la fuerza de helicópteros 
hubo de afrontar otro cometido operativo, a 
raíz de los problemas en Adén. El Ark Royal 
envió a tierra los Wessex del 815.” Squadron, 
que comenzaron a operar desde RAF Khor- 
maksar en apoyo a las operaciones contra las 
tribus disidentes en el área de Rafdán: su mi- 
sión fue la de transportar tropas y evacuar 
bajas. Apenas habían completado su cometi- 
do cuando a mediados de enero embarcaron 
en el HMS Centaur para zarpar de inmediato 
hacia Africa Oriental, que había pedido 
ayuda británica ante el temor de un levanta- 
miento en Tanganika. Al llegar a Dar-es- 
Salaam, los Wessex llevaron a tierra al 45." de 
Comandos, que en poco más de una hora se 
había hecho con el control de la ciudad. El 
buque fue relevado poco después por el Victo- 
rious y, tras una corta estancia en Mombasa, 
zarpó hacia Singapur. Sin embargo, seis 


El Arma Aérea de la Flota cursó pedidos 
por un total de 143 Sea Vixen FAW.Mk 1 
y Mk 2. El aparato de la ilustración es un 
FAW.MKk 1 del 810.” Squadron; este 
modelo podía llevar cuatro misiles 
Firestreak, en tanto que el Mk 2 estaba 
adaptado para los Red Top. 


meses después brotaron nuevos incidentes en 
Adén, poco antes de la prevista retirada de las 
fuerzas británicas, y el 815. Squadron reem- 
barcó en el Centaur para ir a asistir a las tro- 
pas de tierra. Al llegar allí desembarcó al 45." 
de Comandos en el área montañosa de Raf- 
dán, donde halló un tiempo abominable, con 
tormentas de arena y lluvias torrenciales. Esta 
operación concluyó con éxito y el buque par- 
tió una vez más hacia Singapur. 

Se encontró otro empleo para los helicópte- 
ros en marzo de 1964, cuando se reformó el 
829.* Squadron para aglutinar a las numerosas 
patrullas destinadas a los buques de superfi- 
cie. Desplegadas desde pequeñas cubiertas de 
vuelo en fragatas y buques de vigilancia, estas 
patrullas estaban equipadas básicamente con 
el Westland Wasp, un aparato ligero capaz de 
permanecer de patrulla durante una hora y 
utilizar dos torpedos buscadores, cargas de 
profundidad o, más tarde, misiles aire- 
superficie como medios de protección contra 
submarinos y lanchas rápdas. 

A finales de 1965 fue comisionado el HMS 
Fearless como el primer buque de asalto equi- 
pado con helicópteros. Llevaba a popa una 
cubierta especial, capaz de recibir el Westland 
Wessex HU.Mk 5, que estaba entrando en 
servicio. Esta máquina polivalente podía aco- 
modar 16 infantes pertrechados o su equiva- 
lente en carga y tenía una eslinga de la que 
podían suspenderse objetos tan pesados como 


Un Hawker Siddeley Buccaneer S.Mk 2D del 809.* 
Squadron es catapultado a plena carga desde el Ark 
Royal en 1976. Este avión, el XV863, había sido 
construido en 1968 como el primero de los siete | 
S.Mk 2 de serie equipados con sistema de lanzamiento 
de los misiles aire-superticie Martel (foto Ray 
Sturtivant). 


La guerra fría 


un Land Rover o piezas artilleras. Podía ser 
equipado con ametralladoras, cohetes o misi- 
les aire-superficie y, por tanto, era ideal para 
los escuadrones de comandos. 

Durante 1966, la crisis de Rodesia dio lugar 
a un bloqueo, impuesto para impedir que los 
petroleros llegasen al puerto de Beira. El 
HMS Eagle se estacionó en el canal de Mo- 
zambique junto con buques de escolta y du- 
rante los dos meses siguientes sus Gannet, 
Scimitar y Sea Vixen llevaron a cabo más de 
1 000 salidas antes de que arribara el Ark 
Royal para tomar el relevo; el Eagle puso 
rumbo a Inglaterra para ser modernizado. 

Las esperanzas para el futuro depositadas 
en el CVA-01 fueron defraudadas, ya que este 
avanzado concepto cayó víctima de los recor- 
tes presupuestarios de 1965, a raíz de los que 
dimitieron el ministro de Marina y el Primer 
Lord del Mar. Ello acabó virtualmente con el 
reinado del portaviones clásico en la Royal 
Navy, que hubo de apañarse con los que ya 
estaban en servicio. El Victorious estaba a dos 
pasos de la jubilación y, lo que son las cosas, 


Fácilmente reconocible por el gran radomo ventral que 
alojaba el equipo de radar, el Fairey Gannet AEW.Mk 3 
era un imporante rediseño que incorporaba un fuselaje 
totalmente nuevo y unos aterrizadores de mayor 
carrera de amortiguación que dejaban mayor luz sobre 
el suelo para el radomo, Este modelo, el último 
diseñado por Fairey para el Arma Aérea de la Flota, fue 
construido por Westland (foto MoD). 


ésta se adelantó a causa de un incendio acci- 
dental en noviembre de 1967. 

El Arma Aérea de la Flota hubo de dedi- 
carse a una tarea nada común cuando, en 
marzo de 1967, el petrolero gigante Torrey 
Canyon encalló en el arrecife de Seven Sto- 
nes, al largo de las costas de Cornualles. Los 
escuadrones de helicópteros de Culdrose lle- 
varon expertos al buque para inspe 
situación y tomar las medidas nece 
pese a todos los 
negra comenzó a amenazar una vasta área en 
las costas sudoccidentales. En consecuencia 
los Squadrons n.* 736 y 800, la única fuerza 
de interdicción disponible, fueron reclamados 


Historia de la Aviación 


Un McDonnell Douglas Phantom FG.Mk 1 es lanzado 
por la catapulta de la cubierta angular del HMS Ark 
Royal a finales de los años setenta. En la deriva lleva 
el conocido distintivo (la letra griega Omega) del 892.* 
Squadron, la única unidad naval de primera línea 
británica que utilizó este modelo. 


para que sus Buccaneer lanzaran bombas y 
napalm e incendiasen el petróleo. 


Llega el Phantom 

El proyecto del avión polivalente supersó- 
nico V/STOL P.1154 fue cancelado y en 1969 
entró en servicio el McDonnell Douglas Phan- 
tom para remplazar al Sea Vixen, si bien sólo 
se recibieron 28 ejemplares de los 140 previs- 
tos a causa de la parquedad presupuestaria. 
Los motores estadounidenses fueron rempla- 
zados por dos Rolls-Royce Spey, se adaptó la 
célula para que cupiese en los ascensores de 
los portaviones y se le introdujeron otras mo- 
dificaciones que le dieron mayor alcance y 
menor velocidad de aproximación que las ver- 
siones norteamericanas. En mayo de ese año, 
el oficial al mando del 892.” Squadron, el pri- 
mero equipado con este tipo, estableció un 
nuevo récord en la travesía oeste-este del 


Una escena nocturna a bordo del HMS Hermes durante 
la guerra de las Malvinas. Para esa campaña, este 
buque llevó los Sea Harrier de los Squadrons n.° 800 y 
899, los Commando Sea King del 846.* Squadron y los 
Sea King antisubmarinos del 826.* Squadron. A fin de 
confundirse mejor en la zona en que iban a operar, los 
Sea Harrier fueron enteramente pintados en el color 
extra dark sea grey y perdieron el blanco de sus 
escarapelas e insignias (foto British Aerospace). 


Atlántico en el curso de la Carrera Aérea 
Transatlántica del Daily Mail; fue repostado 
en el camino por un Victor de la RAF. 

Ante el cada vez mayor uso de los helicóp- 
teros, se convirtió en necesidad esencial que 
pudiesen operar allí donde estallase cualquier 
conflicto futuro. A principios de 1969, el 846.% 
Squadron embarcó sus Wessex en el buque de 
apoyo HMS Engadine para realizar evaluacio- 
nes en climas fríos, concretamente en Norue- 
ga. Se aprendieron varias lecciones y desde 
entonces se han repetido las visitas invernales 
a esa zona, donde se realizan maniobras junto 
con unidades terrestres. Ese mismo año, los 
HMS Blake y Tiger fueron recomisionados 
como cruceros portahelicópteros. 

A principios de 1970 entró en servicio un 
nuevo helicóptero: el 824. Squadron recibió 
sus primeros Westland Sea King. Basado en el 
Sikorsky S-61, este aparato tiene capacidad 
todotiempo y ha sido concebido primordial- 
mente para la lucha antisubmarina y la inter- 
dicción, en la que ha sustituido al Wessex. 
Equipado con dos motores Rolls-Royce Gem, 
incorpora avanzados equipos de radar y 
sonar, tren de aterrizaje retráctil y capacidad 
externa para cuatro torpedos” buscadores o 
bien cuatro cargas de profundidad nucleares. 

Mientras tanto, el Ark Royal era destinado 
a un proceso de modernización de tres años, 
del que emergió a mediados de los setenta 
para embarcar su nuevo grupo aéreo, que 
comprendía los Buccaneer, Phantom, AEW 
Gannet y Sea King, así como dos Wessex de 
salvamento. A continuación zarpó para parti- 
cipar en los ejercicios de la OTAN «Northern 
Wedding» en el Atlántico y después se dirigió 
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Un Sea King HAS.Mk 5 del 706.* Squadron sobrevuela 
la costa en las proximidades de su base, la estación 
aeronaval de Culdrose. Este escuadrón existe de forma 
continuada desde 1962 en calidad de Unidad de 
Entrenamiento Avanzado en Helicópteros: recibió sus 
primeros Sea King en 1970 y pasó a actuar 
exclusivamente con este tipo hacia 1975. 


al Mediterráneo. Una vez allí resultó averiado 
al colisionar con un destructor soviético que 
se le había acercado demasiado. 


Reducción de efectivos 

La reducción de la fuerza de portaviones 
prosiguió cuando en enero de 1971 el Centaur 
fue enviado al desguace, tras haber pasado 
cinco años como buque almacén una vez que 
se hubieron cancelado los planes de convertir- 
lo en buque de mando. Un año más tarde se 
dio el finiquito al Eagle, pero mientras tanto 
el Hermes había sido convertido en buque de 
asalto anfibio para sustituir al Albion, que fue 
dado de baja en las listas al año siguiente. 

En julio de 1974 la Royal Navy hubo de 
acudir a socorrer a Chipre cuando los turcos 
invadieron la parte septentrional de esa isla. 
Los Sea King del Hermes participaron en la 
evacuación, en la que también tomaron parte 
otros helicópteros de la RN. 

En el curso de 1976 el Hermes fue converti- 
do de nuevo, esta vez para la lucha antisub- 
marina, pero dos años más tarde el Ark Royal 
emprendió su última singladura. El Bulwark 
seguía como buque de mando y, junto al Her- 
mes, proporcionaba a la Royal Navy su único 
potencial aéreo embarcado. El segundo fue 
retirado en 1980 para instalarle una rampa 
sky-jump para que pudiese utilizar los nuevos 
aviones de interdicción British Aerospace Sea 
Harrier. Esta rampa fue también montada en 
el Invincible, comisionado un año más tarde 
como el primero de los «cruceros de cubierta 
corrida» o portaviones ligeros, capaces de uti- 
lizar helicópteros y Sea Harrier y concebidos 
para dar mayor capacidad antisubmarina a las 
armadas de la OTAN. 

A partir de 1978 el Wasp comenzó a ser 
remplazado en las unidades menores por su 
sucesor, el Westland Lynx. Con dos motores 
Rolls-Royce Gem, puede llevar varios tipos 
de armas aire-superficie en sus salidas anti- 
submarinas y de interdicción. Aunque su lon- 
gitud es casi la misma que la del Wasp, tiene 
capacidad para 10 infantes o bien tres pacien- 
tes en camillas y un médico. 

Los escasos recursos aeronavales británicos 
hubieron de ser reforzados al máximo cuan- 
do, en abril de 1982, fuerzas argentinas inva- 
dieron las islas Malvinas (Falkland) y los bri- 
tánicos formaron una fuerza operativa y la en- 
viaron a recuperarlas. Se ha escrito ya mucho 
sobre esa campaña y su desenlace. Resumien- 
do, la Royal Navy sufrió fuertes pérdidas, al- 
gunas de las cuales se hubiesen evitado de 
haber contado con capacidad de alerta tem- 
prana embarcada; sólo ahora empieza a reme- 
diarse esa carencia. Los Sea Harrier y Harrier 
de la RAF, basados en los Hermes e Invinci- 
ble, tuvieron un comportamiento inmejora- 
ble, así como los helicópteros que también 
participaron. 


Grandes Aviones del Mundo 


Sikorsky S-55 
Chickasaw 


El nombre de Igor Sikorsky es sinónimo de desarrollo de helicópteros. 
Tras la aparición de sus primeros aparatos practicables comenzó a 
tomar forma gradualmente el S-55, un diseño totalmente competente 
que ha sabido adaptarse a los más dispares cometidos y que ha sido 
producido con licencia en varios países, Yugoslavia entre ellos. 


El 1 de agosto de 1952, un titular del New York Times anunciaba la 
llegada a Prestwick (Escocia) de dos Sikorsky H-19 que acababan 
de cubrir los 1 500 km que separan ese punto de Keflavik (Islan- 
dia), lo que suponía la última etapa de la primera travesía transa- 
tlántica efectuada con helicópteros. Los capitanes V. H. McGo- 
vern y J. H. Moore del Military Air Transport Service (MATS) de 
EE UU y sus tripulaciones habían terminado con éxito una de las 
grandes marathones de la historia de la aviación, completando ese 
vuelo de 5 490 km en 42 horas 30 minutos. 

Difícilmente podía hallarse una forma más lenta y pesada de cru- 
zar el Atlántico, pero se había dado un gran paso: si los helicópte- 
ros se atrevían con océanos, podrían hacer cualquier cosa que hi- 
ciese un avión de ala fija. El helicóptero, que en tiempos fue una 
ruidosa curiosidad mecánica con escasos propósitos prácticos, esta- 
ba a punto de entrar en una nueva era en la que iba a convertirse en 
un medio capaz de realizar las más diversas funciones. Ese camino 
hacia los resultados prácticos había sido abierto por el H-19, una 


delas muchas variantes militares del Sikorsky S-55. 

Igor Sikorsky, un intrépido inmigrante ruso que se convirtió en 
el más conocido constructor de helicópteros estadounidense, dise- 
ñó su primer aparato de alas rotativas en 1909. Cuando se estable- 
ció en Stratford (Connecticut) en los años treinta, Sikorsky, que 
también se dedicaba a los hidrocanoas, no se contentó con diseñar 
un helicóptero, sino que pasó también a construirlo y pilotarlo, El 
vuelo cautivo de Sikorsky en su VS-300 de estructura y cabina 
abiertas el 14 de setiembre de 1939 es considerado como el primer 
vuelo mundial de un helicóptero monorrotor. A continuación se 
produjo el desarrollo del VS-316A (R-4 de la USAAF, HNS-1 de 
la US Navy y Hoverfly Mk 1 de la RAF), una máquina frágil y de 
costados planos que se unió a las fuerzas norteamericanas en Bir- 


Aunque designados H-19C, los Chickasaw utilizados por el US Army eran el 
equivalente de los H-19A de la USAF. En la fotografía, dos de estos aparatos llegan 
con suministros a una posición cercana a la zona desmilitarizada de Corea. 


Grandes Aviones del Mundo 


Wa Sikorsky H-19C con el esquema 
mómético normalizado en el US Army en 
das años cincuenta. El Ejército adquirió 
ste helicóptero basándose en la 
aatstactoria utilización de los H-19A y 
25-198 por parte de la USAF. El US 
empleó sus H-19C y H-19D 
Esickasaw hasta bien entrados los 
años sesenta. 


mania a tiempo de actuar operacionalmente antes de la derrota 
japonesa. Este modelo (del que se conserva un ejemplar en el 
Museo de la RAF de Hendon) fue el primer helicóptero empleado 
por unidades militares, pero su alcance y carga útil limitadas, uni- 
das a la excesiva pericia necesaria para pilotarlo, anunciaron que 
aún faltaba tiempo para que el helicóptero fuese una máquina útil. 

Ya en la II Guerra Mundial, Sikorsky y su equipo de proyectos 
habían comenzado a estudiar un helicóptero mayor que fuese 
capaz de llevar gente y carga, utilizable en tareas como el transpor- 
te de tropas y el salvamento. Pero antes de eso apareció el VS-372 
{R-5 para la USAAF), que fue desarrollado en el S-51 (H-5 de la 
USAF, HO3S-1 de la US Navy y Dragonfly de la RAF), voló por 
primera vez en agosto de 1943 y fue construido bajo licencia por 
Westland. Fue con este aparato con el que se llevó a cabo el primer 
salvamento en helicóptero el 29 de noviembre de 1945, cuando el 
piloto de pruebas de la compañía Dimitry Viner, a los mandos de 
un R-5D y afrontando vientos de 100 km/h, rescató a los dos ocu- 
pantes de una gabarra a punto de naufragar en medio de una im- 
placable mar gruesa. Capaz de llevar solamente dos tripulantes y 
bajas o pacientes en literas externas, el Sikorsky S-51 fue un primer 
paso hacia un helicóptero totalmente práctico para servicio opera- 
cional y se utilizó ampliamente en la guerra de Corea. Otros di 
ños de alas rotativas eran creados por entonces en Estados Unidos 
por Piasecki, en Gran Bretaña por Bristol y en la Unión Soviética 
por Mil y Yakovlev, pero el desarrollo de un auténtico helicóptero 
operacional estaba reservado al Sikorsky S-55 o H-19. 

El nuevo helicóptero que tomaba forma en Stratford a finales de 
los años cuarenta podía llevar algo más que un tripulante adicional; 
por primera vez fuera de Alemania, en su amplio fuselaje podía 
acomodarse una carga útil de 10 pasajeros, u ocho camillas, o bi 
una carga de 2 270 kg. El nuevo helicóptero, con tren de aterrizaje 
cuadriciclo, era de diseño convencional pero hacía un amplio uso 
de materiales ligeros. Para su clásico fuselaje configurado con lar- 
guero de cola se empleaban exclusivamente el aluminio y el magne- 
sio, a excepción de los tubos de acero al cromo-molibdeno para el 
soporte del rotor. La US Air Force, convencida de que el nuevo 
helicóptero sería capaz de llevar a cabo misiones dentro de un al- 
cance de 340 km, encargó cinco ejemplares bajo la designación de 
YH-19. El primero de ellos (49-2012) efectuó su vuelo inaugural el 
10 de noviembre de 1949. 


El prototipo de la familia S-55, captado durante unas pruebas en Bridgeport 
(Connecticut), muestra la uve invertida formada con la adición de dos pequeñas 
aletas bajo la deriva. La USAF adquirió sus H-19A en esta configuración, con un 
pedido por 50 unidades. 
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Planta motriz inclinada 

El YH-19 estaba propulsado por un motor radial refrigerado por 
aire Pratt « Whitney R-1340 Wasp de 600 hp. Este era solamente 
el primero de los muchos motores usados en las variantes del S-55, 
pero todos ellos se montaron en fuerte ángulo en la proa del fuse- 
laje a fin de que el árbol de transmisión incidiera directamente en 
los engranajes del rotor; su mantenimiento se conseguía a través de 
dos grandes puertas de carenado que hacían innecesario el empleo 
de escaleras. La capacidad interna de carburante del YH-19 era de 
720 litros y ya en las primeras pruebas en vuelo se comprobó que 
este aparato iba a tener un alcance y una autonomía superiores a 
todo lo visto hasta entonces. Debe reseñarse que el grado de pre- 
paración para pilotar uno de estos helicópteros era bastante eleva- 
do y que no estaba al alcance de cualquier alumno recién salido de 
las academia: los pilotos asignados a estos aparatos se sentían 
muy orgullosos de ello. 

En su configuración original, el YH-19 presentaba un importan- 
te salto entre la superficie ventral del fuselaje y el larguero de cola, 
pero en este espacio se instaló al poco tiempo una gran aleta trian- 
gular a fin de mejorar la estabilidad. Otro cambio tuvo lugar en 
1951, cuando la USAF encargó 50 H-19A de serie con dos peque- 
ñas aletas que formaban una uve invertida debajo del larguero en 
vez del estabilizador horizontal situado en el costado de estribor de 
los YH-19. En ese momento estaba ya decidida la configuración 
final del aparato, pero la variante de serie H-19B de la USAF ad- 
quirió una nueva planta motriz, el Wright R-1300-3 de 700 hp. En 
el H-19B, del que se produjeron 270 unidades, se introdujeron 
también un larguero de cola más inclinado hacia abajo, una deriva 
mayor cuerda y se redujo el diámetro del rotor de cola. En 1952 
comenzaron las entregas de los H-19B al 3." Squadron de Salva- 
mento Aéreo y a otras unidades SAR del MATS. 

El desarrollo de la serie H-19 continuó cuando en 1952 el US 
Army encargó 72 aparatos H-19C y 338 H-19D (idénticos a los 
H-19A y H-19B de la USAF, respectivamente). En los años cin- 
cuenta el US Army sostuvo una dura pugna por mantener un arma 
aérea independiente y, de hecho, sus H-19 se convirtieron en útiles 
herramientas en Corea. El US Marine Corps, con unas necesidades 
similares, había encargado su variante del Sikorsky S-55 el 2 de 
agosto de 1950, en que firmó por sesenta HRS-1 (idénticos a los 
H-19A pero con depósitos de combustible autosellantes). Estos 


La producción con licencia del S-55 en Japón corrió a cargo de Mitsubishi para las 
fuerzas armadas locales. Este H-19 de la Fuerza Aérea, fotografiado en Hamamatsu, 
presenta el vistoso esquema de los aparatos empleados en operaciones de 
salvamento costero. 


Un Sikorsky H-19 de la Royal Canadian 
Air Force. También la Royal Canadian 
Navy usó este modelo, en la variante 
HO4S-1 y a bordo de su único 
portaviones. Los canadienses quedaron 
muy complacidos de la fiabilidad y 
resistencia de este tipo, 
especialmente en operaciones en el 
duro clima septentrional 

del país. 


aparatos fueron entregados en principio al escuadrón HMX-1, el 2 
de abril de 1951. El primer empleo de helicópteros para llevar tro- 
pas a una zona de combate se registró el 13 de setiembre de 1951, 
cuando los HRS-1 del escuadrón HMS-161 transportaron infantes 
de marina sobre un trayecto de 11 km hasta la cumbre de una coli- 
na en Corea que estaba siendo asaltada por tropas chinas. 

Otra variante militar fue la HO4S-1 de la US Navy (idéntica a la 
H-19A de la USAF), de la que se adquirieron 10 ejemplares que 
fueron entregados al escuadrón utilitario HU-2 el 27 de diciembre 
de 1950. La HO4S-2 fue una versión propuesta para las misiones de 
búsqueda y salvamento de la Guardia Costera de EE UU, cuya 
construcción se detuvo cuando todas las versiones del S-55 pasaron 
del motor Pratt & Whitney R-1340 al Wright R-1300. Los HO4S-3 
con motores Wright (idénticos a los H-19B de la USAF) comenza- 
ron a encuadrarse en la US Navy en 1951; se construyeron 61 ejem- 
plares, de los que 30 pasaron a la Guardia Costera como HO4S- 
3G. Estos modelos fueron redenominados UH-19F y HH-19G en 
1962. Mientras tanto, el US Marine Corps adquirió 91 aparatos 
HRS-2, con cambios menores, y 89 HRS-3, con el motor Wright; 
estos últimos fueron redesignados UH-19E en 1962. Cuando el S- 
55 hacía años que estaba en servicio se decidió dar a los aviones 
nombres de tribus indias y el US Army asignó a sus variantes H-19 
el nombre de Chikasaw. 

Westland se había introducido en el campo de los helicópteros 
construyendo el biplaza Sikorsky S-51 con la denominación de 


Este es uno de los cuatro Whirlwind Serie 2 construidos por Westland para las 
Fuerzas Aéreas de Yugoslavia. Posteriormente la compañía SOKO obtuvo 

una licencia para producir 45 ejemplares con motores Leonides Major en su 
factoría de Mostar. 


Este es el segundo de los dos Westland 
Whirlwind HCC.Mk 12 construidos para 
La Patrulla de la Reina (del Reino Unido 
de Gran Bretaña e Irlanda, of course) y 
entregados en 1964, Estos dos 
helicópteros sirvieron hasta 1969, 

en que fueron remplazados 

por sendos Wessex. 


Dragonfly, que fue el primer helicóptero operacional de la RAF y: 
equipó al 194. Squadron, que sirvió con él en los combates en 
Malasia. Bajo los acuerdos de producción con licencia, los talles de 
Yeovil pasaron a construir el Whirlwind para la RAF y la Royal 
Navy. El primer Whirlwind HAR.Mk 1 voló en agosto de 1953 y 
fue seguido por los HAR.Mk 2 para la RAF, ambos con motores 
Pratt & Whitney R-1340-40. A continuación apareció el Whirlwind 
HAR.Mk 4 para la RAF, equipado con el Pratt & Whitney R- 
1340-57 y equivalente al H-19A de la USAF. 

Las Fuerzas Armadas españolas recibieron un total de 26 ejem- 
plares de construcción estadounidense y británica, pertenecientes = 
las variantes UH-19A (denominados Z.1C por los militares espa- 
ñoles), UH-19B (Z.1), UH-19E (Z.1E) y Whirlwind HAR.Mk 2 
(ZD.1B). En España recibieron el nombre genérico de «Pepos». 


Otros Whirlwind 


Otras variantes británicas del Sikorsky S-55 fueron la Westland 
Whirlwind HAS.Mk 7 para la Royal Navy, que estuvo a la cabeza 
de las operaciones antisubmarinas con aparatos de alas rotativas; la 
Whirlwind HCC.Mk 8 con motor Leonides Major, de la que dos 
ejemplares pasaron a La Patrulla de la Reina; y la versión de salva- 
mento HAR.Mk 9 para la Royal Navy. Este servicio empleó tam- 
bién algunos aparatos de salvamento HAR.Mk 21 construidos por 
Sikorsky con motores R-1340-40. Los Whirlwind del 848." Squa- 


En vuelo a ras de las olas en las proximidades de Puerto Argentino (Port Stanley), en 
las Malvinas, un Whirlwind HAS.MKk 9 utilizado desde el buque de patrulla HMS 
Protector en apoyo de las expediciones científicas y navales que fueron enviadas 

a la Antártida. 
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a llevaron a las tropas al combate en Malasia y, al cabo de unos 
otros Whirlwind sirvieron para dejar en tierra a los comandos 
e asaltaron Port Said en los sucesos de Suez en 1956. 

% mediados de los años cincuenta comenzaba a resultar más fácil 
erar aquellas naciones que no empleaban algún derivado del 
iky S-55 que hacer la lista de las que sí los utilizaban. Además 

as construidas por Westland, algunas variantes del S-55 fueron 

cidas por SNCA du Sud-Est en Francia y por Mitsubishi en 

- Por lo menos 40 países usaron variantes militares del S-55, 

e los que se contaryon Yugoslavia y Venezuela. Pero el S-55 

igualmente significativo en los campos civil y comercial. Sikors- 

había enterrado no pocos esfuerzos en facilitar la aceptación de 
helicóptero con gran capacidad de carga como una proposición 
inciera viable, y comenzó a «vender» el S-55 civil tan pronto 
mo la cadena de montaje de Stratford empezó a verse libre de 
tos pedidos militares. New York Airways inauguró el 8 de julio 
1952 un servicio de pasaje que unía los aeropuertos neoyorqui 
de Idlewild, La Guardia y Newark, y al cabo de poco tiempo 
€ dió sus operaciones con el S-55 hasta New Brunswick, Prin- 
eton y Trento (Nueva Jersey). Los Angeles Airways empezó a 
perimentar otro servicio entre aeropuertos empleando el S-55 en 
fecha tan temprana como 1953. Se vendieron seis S-55 al De- 
amento de Interior de EE UU para labores de protección. 

Aunque seguía siendo un aparato de pilotaje selecto, el S-55 fue 

cilmente aceptado y su uso se difundió. El 7 de julio de 1953, la 

erolínea belga Sabena demostró que el S-55 podía llevar pasajeros 
esde un helipuerto de Bruselas al de South Bank, cerca de la esta- 
ción londinense de Waterloo. El 1 de setiembre de 1953, Sabena 

'odujo el primer servicio mundial regular con helicópteros sobre 

yectos internacionales, por el que se enlazaban Bruselas, Maas- 

ht y Rotterdam, en los Países Bajos, con la ciudad francesa de 
ille. Sin embargo, un uso mucho más amplio del helicóptero 

“como transporte comercial hubo de esperar hasta el posterior Si- 

korsky S-58, que debía mucho al Chickasaw. 


Una ligera diferencia 

Apareció una segunda generación de derivados militares británi- 
cos del S-55 cuando Westland desarrolló el Whirlwind HAR.Mk 10 
utilizando una turbina en vez de un motor de émbolo. Accionado 
r un motor de turbina Bristol Siddeley Gnome de 1 050 hp, el 
primer HAR.Mk 10 voló el 28 de febrero de 1959. Ello supuso el 
primer cambio importante en el aspecto externo de cualquier va- 
riante del S-55, pues el Whirlwind HAR.Mk 10 se distinguía fácil- 
mente por la extensión del morro del fuselaje a que obligó el 
motor; esta extensión no fue simétrica, pues se aprovechó para 
instalar en su costado de babor parte del nuevo equipo eléctrico. 
La planta motriz Gnome pase a equipar también a versiones Whirl- 
wind ya existentes, con lo que se lograba ampliar su vida operacio- 
nal. El Whirlwind HAR.Mk 10 entró en servicio con el 22.° Squa- 
dron de RAF Odiham el 4 de noviembre de 1961. Los Whirlwind 
con turbina se difundieron rápidamente y continuaron en activo 
con la RAF Germany a lo largo de los años sesenta. Dos 
Whirlwind HCC.Mk 12 fueron más tarde encuadrados en La 
Patrulla de la Reina. 


Aunque más conocido en sus múltiples aplicaciones militares, el S-55 ha sido 
también utilizado como una versátil máquina de transporte de carga y pasaje. En la 
fotografía, dos Whirlwind son evaluados antes de ser enviados al golfo Pérsico. 
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Corte esquemático del Sikorsky S-55 


YH-19: cinco ejemplares de evaluación operacional para 
Ia USAF, originalmente sin a deriva ventral; motor PAW 
4-1340 

H-19A: primer modelo de serie para la USAF, con motor 
P&W R-1340-57; 55 ejemplares 

H-19B: (más tarde, UH-19B): versión de serie para la 
USAF, con motor Wright R-1300-3: 270 ejemplares 
SH-198 (más tarde, HH-19B): variante del H-19 de 
lamento para e! Servicio de Salvamento Areo do! 


H-19C (más tarde, UH-19C): equivalente del H-19A para 
el US Army; 72 ejemplares 

H-19D (más tarde, UN-19D): equivalente del H-19B para 
el US Army. 338 ejemplares 

H04S-1: equivalente del H-19A para la US Nawy; 10 
ejemplares 


Variantes del Sikorsky S-55 


'H045-2: variante de salvamento propuesta para la 
Guardia Costera de EE UU, con motor P&W R-1340; no 
construida 

HO4S-3 (más tarde, UH-19F): equivalente del H-198 para 
la US Navy: 81 ejemplares 

HO4S-3G (más tarde, HH-196): versión de salvamento 
del HO4S-3 para la Guardia Costera de EE UU; 30 
ejemplares transferidos 

HRS-1: transporte de tropas equivalente al H-19A para el 
US Marine Corps, con depósitos autosellantes 

'HRS-2: transporte de tropas para el US Marine Corps, 
ibios mínimos; 91 ejemplares 

(más tarde, CH-19E): transporte de tropas 
equivalente al H-198 para el US Marine Corps; 81 
ejemplares, algunos de los cuales se obtuvieron por 
conversión de aparatos HRS-2 


Variantes del Westland Whirlwind 


Whirlwind HAR, Mk 1: variante de salvamento para la 
Royal Navy. con motor P&W R-1340-40 


Rotor caudal bipala 46 Depósitos traseros bajo piso; 
Mecanismo cambio paso rotor capacidad total sistema 680 
Contrapesos ros 

Engranaje final transmisión 47 Fijación eje rueda 

Eje transmisión rotor cola 48 Viguetas soporte piso 

Deriva y soporte rotor 49 Ventanilla puerta 

Luces traseras navegación 50 Forro interior cabina 
Carenado cono cola 51 Plataforma plegable 


Paragolpes 


Estabilizador con diedro 
negativo 

Antena VHF 

Larguero cola 

Eje transmisión rotor cola 
Carenado dorsal 

Rodamientos soporte eje 
Cables control rotor cola 
Estructura larguero cola 
Estructura carenado ventral 
Estructura borde tuga pala rotor 
principal 

Larguero de aluminio extruido 
Cuaderna fijación larguero cola 
Junta larguero cola 

Toma aire calelacción cabina 
Unid calefactora 

Motor hidráulico cable cabria 
Espacio estiba equipaje 
Compartimiento equipo 
electrónico y de radio 


Puerta acceso compartimiento 54 Platalorma interna 


mantenimiento, abierta 

Engranaje acodado transmisión — 52 Luz cabria izamiento 

Cuadema anular fjación cola 53 Guía deslizamiento ventanilla 
lateral cabina vuelo 


Whirlwind HAR.M 2: equivalente del HAR Mk Y para la 


Whirlwind HAR.Mk 3: variante de salvamento para la 
Royal Navy. con motor P&W R-1340-57 
Whirlwind HAR. Mk 4: equivalente del HAR.Mk 3 para la 


Whirlwind HAR.Mk 5: variante de salvamento para la 
Royal Navy y Austria; motor Alvis Leonides Major 
Whirlwind HAS.Mk 7: variante antisubmarina y de enlace 
a la Royal Navy 

/hiriwind HCC.MK 8: variante de enlace para La Patrulla 
de la Reina; Alvis Leonides Major 
Whirlwind HAR. Mk 9: conversiones de aparatos 
HAS.MK 7 para tareas de salvamento con la Royal Navy 
Whirlwind HAR.Mk 10: variante de salvamento para la 
RAF, con turbinas Bristol Siddeley Gnome 
'Whitiwind HCC.Mk 12: variante de enlace para La 
Patrulla de la Reina; turbina Gnome 
Whirlwind HAR,MK 21: variante de salvamento 
Construida por Sikorsky para la Royal Navy; motor 
R-1340-40 

Iirtwind HAS. Mk 22: variante antisubmarina y de 
enlace construida por Sikorsky para la Royal Navy: motor 
Wright R-1300 


70 Rotor principal inpala 
71 Ventanillas techo cabina 
72 Asiento copiloto 

73 Articulaciones control 
74 Freno rotor 

75 Asiento piloto 


76 Ventanilla lateral deslizable; 
acceso a cabina 

77 Cabria izamiento 

78 Puerta deslizable cabina 
principal 

79 Cierre puerta 

80 Grupo delantero depósitos bajo 


equipo mantenimiento piso 
Amortiguador aterrizador 55 Ventanillas visión haciaatrás 81 Paneles piso cabina 
Rueda estribor desde cabina vuelo 82 Gancho cabria 

Rueda de flotador 56 Cubierta soporte cabeza rotor 83 Eslinga carga, capaz para 
Eje rueda 57 Radiador aceite 900 kg 

Conducto treno hidráulico 58 Carenado escape alre radiador 84 Montante delantero fijación 
Guia inlerior deslizamiento aceite fotador 

puerta 59 Cinta accionamiento radiador 85 Asidero y estribo 


Punto llenado grupo depósitos — 60 Miembro soporte engranajes 


traseros rotor 


86 Punto llenado depósitos 
delanteros 


Asientos pasaje, ochoentotal 61 Engranajes principales 87 Asientos orientados a popa 
Ventanilla cabina 62 Marlinetes mando cabeza rotor 

Conducto aire calefacción (tres) 

Mamparo trasero cabina 63 Plato oscilante 88 Estribos 

Puerta compartimiento equipaje 64 Varillas control ángulo paso 89 Depósito aceite 

Guía superior deslizamiento palas 80 Punto llenado aceite 

puerta 65 Articulación batimiento 91 Rejil aire ventilación 
Cortador cable cabria para 66 Brazos control paso 92 Piso cabina vuelo 

casos emergencia 67 Amortiguador arrastre 93 Conducto calefacción cabina 
Cuaderna doble soporte 68 Juntas fijación raíz pala 94 Palanca mando paso ciclico 
cubierta cabeza rotor 69 Cabeza rotor principal 95 Palanca mando paso colectivo 


to 


» 


Equipado con la planta motriz a turbina 
Gnome que exigió la extensión de la 
sección de proa, este Westland 
Whirlwind HAR.Mk 10 luce los vistosos 
emblemas de la Força Aéronaval 
Brasileira, que retiró sus tres últimos 
aparatos de este tipo a finales de 1984. 
Nótese la amplia utilización del color 
naranja de alta visibilidad, necesario 
para la rápida localización de 

los aparatos destinados a tareas 

de salvamento. 


96 Consola central, con mandos 109 Rueda delantera estribor, 120 Generador 
jases 


orientable 121 Carburador 
Í 97 Cubierta panel instrumentos 110 Escape ventral aire 122 Rueda delantera babor, 
98 Sonda temperatura refrigeración orientable 
99 Paneles parabrisas 111 Conducto admisión aire 123 Flotador fijo, en la variante 
100 Conducto aire antivaho wrador 9B de salvamento 
rabrisas 112 Bancada maestra motor 124 Registros acceso bomba 
101 Pedales control guiñada 113 Conducto toma aire sentina 
102 Rejilla toma aire refrigeración calefacción carburador 125 Puntos amarre 
motor 114 Protector térmico 126 Ruedas orientables llotadores 
103 Mamparo parallamas 115 Colector anular escapes 
compartimiento motor 116 Motor radial Pratt & Whitney 
104 Soplante refrigeración j-40 
105 Bisagras apertura puertas 117 Puertas acceso 
compartimiento motor compartimiento motor 
106 Radiador aceite motor 118 Cierre puertas 


107 Pata aterrizador delantero 119 Alojamiento equipo accesorio 
108 Articulación amortiguación otor 
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korsky S-55 


Especificaciones técnicas 
Sikorsky H-19B 
Tipo: helicóptero biplaza utilitario y de salvamento 

Planta motriz: un motor de nueve cilindros en estrella Wright Cyclone 
R-1300-3, de 700 hp de potencia nominal 

Prestaciones: velocidad máxima 180 km/h, al nivel del mar; velocidad 
de crucero 146 km/h; alcance 580 km 

Pesos: vacío 2 380 kg; máximo en despegue 3 580 kg; carga discal del 
rotor principal 17,46 kg/m? 

Dimensiones: diámetro del rotor principal 16,15 m; diámetro del rotor 
de cola 2,64 m; longitud 12,88 m; altura 4,06 m; superficie discal del 
rotor principal 204,94 m? 
Armamento: ninguno 


Objeto de un pedido de 270 ejemplares cursado por la ~ a » dug 
US Air Force, el Sikorsky H-19B introducía varias H $ 
mejoras, entre las que conviene destacar la depresión a 

del ángulo del larguero de cola, la instalación de una r 
planta motriz repotenciada (el motor en estrella Wright j $ 
R-1300-3 de 700 hp) y la adopción de una deriva my 

caudal de mayor cuerda. El aparato de la ilustración j 
aparece con el esquema de pintura y los emblemas a 
comunes en los escuadrones de salvamento del MATS, 2 

al que pertenecieron la mayoría de los ejemplares de £ 

esta variante. En cometidos de salvamento, este 
modelo recibía la designación de SH-19B y contaba z L 

con una cabria hidráulico-eléctrica sobre la puerta de } 
estribor dotada con 30,5 m de cable. 


Sikorsky S-55 


Escuadrones de la RAF 


80.” Squadron (continuación) 


¡Cuando Italia entró en la II Guerra 
BHandial, en junio de 1940, la mayor 
parte del 80.” Squadron se encontraba 
5 Amriya para la defensa de Alejan- 
Ss. mientras que la Patrulla B se ha- 
Baba en el frente de Libia. Aún estaba 
dotado con Gladiator, pero pronto los 
sustituye por Hawker Hurricane. Los 
aparatos fueron llegando muy lenta- 
mente y en el mes de agosto fueron 
setirados para formar el 274. Squa- 
ron. En aquella época el escuadrón 
'Émtró numerosas veces en acción, con- 
siguiendo una gran reputación en el 
combate. En noviembre de 1940 
formó parte del contingente de la 
RAF enviado a defender Grecia: allí, 
por ser el único escuadrón de caza en 
Ea fuerza originaria, sus Gladiator en- 
contraron gran número de objetivos 
entre los bombarderos italianos. El 
tiempo consiguió empantanar los ae- 
ródromos hasta que la llegada de la 
rimavera permitió volver a la lucha. 
MES con la primavera también llega 
ron los alemanes y la inmediata retira- 
da británica de Grecia, El resto de los 
miembros del escuadrón se repleg; 
son a Palestina, donde la unidad recu- 
peró la totalidad de sus fuerzas, equi- 
pada con Hurricane, y llevó a cabo 
durante algún tiempo tarcas de defen- 
sa en Chipre y Palestina, así como ta- 
seas de ataque al suelo durante la 
campaña de Siria. A finales de octu- 
bre se trasladó a Egipto y volvió a la 
lucha una vez m 
combat 
bruk. Esto supuso al escuadrón parti- 
cipar en numerosas acciones hasta que 
finalizó | ión «Crusader», A 
uadrón permane- 
ció en las tareas de patrulla de caza en 
el desierto occidental 
l año 1943 fue muy pesado para el 
escuadrón, ya que sirvió en varias 
bases en tareas de defensa. Pero los 
tiempos cambiaron y en 1944 el e: 


Spitfire, se trasladó a Italia 
llevó a cabo patrullas ofensiv: 
das de ataque al suelo contra carrete- 
ras y vías lerroviarias, hasta abril de 
1944, en que el aadrón hizo sus 
maletas y regresó a Gran Bretaña. 


El 80.° fue el único escuadrón de la RAF que operó con el Spitfire F.Mk 24; recibió este modelo en Wunstorf en enero de 
1948. En 1949 el escuadrón se trasladó a Hong Kong, donde distinguió a sus aviones con las franjas negras y blancas. 


Estableció su base en Sawbridge- 
worth, en ex, y se integró en las 
ingentes fuerzas que preparaban el se- 
gundo frente. Llevó a cabo principal- 
mente acciones de caza y tareas de es- 
colta a bombarderos con sus Spitfire. 
reequipándose posteriormente con 
Hawker Tempest. Estos fueron utili- 
zados al principio para el ataque de las 
bombas volantes V-1 que eran lanza- 
das por entonces sobre la zona del su- 
reste de Gran Bretañay El Tempest 
fue utilizado en esta misión debido a 
su gran velocidad a baja cota. A conti- 
nuación, en setiembre de 1944, el 80." 
pasó a centrar su atención en la lucha 
que se desarrollaba en el continente 
Se trasladó a Amberes aquel mismo 
mes y llevó a cabo los denominados 
«reconocimientos armados» que eran 
ataques con cañones y bombas contra 
objetivos en tierra y en el aire. Mu- 
chas de estas s se realizaron bajo 
la dirección y a solicitud del Ejército, 
mientras que otras se ejecutaron den- 
tro del marco de la ofensiva general 
de la 2.* Tactical Air Force. Se pro- 
longaron hasta el final de la guerra en 
Europa y los Tempest demostraron su 
efectividad en el avance final sobre 
Alemania en la primavera de 1945, 
Tras la victoria en Europa, el 80.2 
Squadron se instaló en Alemania 
como parte de la British Air Force of 
Occupation, manteniendo a los Tem- 
pest hasta principios de 1948 en que se 
recquipó con el último modelo de 
Spitfire, el F.Mk 24, y fue el único e: 
cuadrón dotado con estos aviones. 
Después de volar durante 18 meses 


El 80.* continuó sirviendo en la defensa de Hong Kong con los de Havilland Hornet, 
que iban dotados con emblemas de colores dorado y marrón a cada costado de las 
escarapelas. El escuadrón se disolvió en abril de 1955 (foto John D. R. Rawling). 


desde la base de Gütersloh, el escua- 
drón abandonó Alemania para trasla- 
darse a Extremo Oriente y establecer- 
se en Kai Tak para formar la defensa 
de caza de Hong Kong. Desempeñó 
este cometido hasta mediados de los 
años cincuenta y sustituyó sus Spitfire 
por de Havilland Hornet a principios 
de 1952. Su cometido principal fue in- 
terceptar a los inmigrantes ilegales. El 
1 de mayo de 1955 el 80.” Squadron 
fue disuelto en Kai Tak. 

El último período de la existencia- 
del escuadrón dio comienzo en Laar- 


bruch, Alemania, el 20 de junio de 
1955, en que el 80. reconstituyó 
como escuadrón de recofoto equipado 
con English Electric Canberra PR.Mk 
7. Se trasladó a Brüggen en 1957 y 
continuó en este cometido, llevando a 
cabo salidas a alta y baja cota durante 
otros doce años, siempre con los Can- 
berra. Durante los años enta, la 
RAF se vio sometida a una serie de 
recortes en sus presupuestos, por lo 
que el 18 de setiembre de 1969 el 80." 
Squadron fue disuelto finalmente en 
Brúggen. 


81.” Squadron 


El primer 81.2 Squadron se formó en 
Scampton el 1 de agosto de 1917 como 
unidad de entrenamiento de caza, 
equipada con Sopwith Camel y con la 
intención de que se trasladase a ultra- 
mar para entrar en combate, pero esto 
no llegó a producirse y el escuadrón 
fue disuclto el 4 de julio de 1918 cn 
Scampton tras once meses de ejerci- 
cios de instrucción. 

El segundo 81. Squadron se formó 
en Upper Heyford el 20 de noviembre 
de 1918, una vez finalizada la I Guerra 
Mundial; se formó totalmente con 
personal canadiense y también fue co- 
nocido como 1.“ Squadron de la C: 
nadian Air Force. como parte de la 1.* 
Ala (Canadiense). Estuvo equipado 
con Sopwith Dolphin y efectuó la con- 
versión a dicho aparato aunque tam- 
bién voló con otros tipos, tales como 
los Sopwith Pup y Bristol F.2B Figh- 


ter. Una serie de graves accidentes 
provocó el abandono de los Dolphin y 
que el 1 de mayo de 1919 el escuadrón 
se trasladase a Shoreham y se reequi- 
pase con cazas RAF S.E.Sa. Con 
estos aparatos continuó la conversión 
operativa en Shoreham hasta que fue 
disuelto en ese mismo lugar el 28 de 
enero de 1920. 

El 81.? Squadron se constituyó de 
nuevo justo antes del inicio de la II 
Guerra Mundial con un objetivo muy 
concreto. La fecha fue el 25 de agosto 
de 1939, el lugar, Andover y su mi- 
sión, las tareas de comunicación de 
corto alcance como parte del Field 
Component de la British Expeditiona- 
ry Force que se trasladaría a Francia 
durante la guerra. Fue dotado con 
Hawker Hart, Miles Magister y, prin- 
cipalmente, con de Havilland Tiger 
Moth, trasladándolos en setiembre a 


Laval y a Montjoie durante el mes si- 
guiente. A pesar de la «falsa guerra», 
sus aparatos efectuaron servicios de 
correo entre las unidades que se en- 
contraban en el campo de batalla, ate- 
rrizando tanto en campos como en 
pistas de aterrizaje. Desde el mes de 
octubre, y durante dos meses probó el 
autogiro Cierva C.40 como aparato 
para la cooperación con el ejército. 
Sin embargo, cuando se produjo la in- 
vasión alemana en mayo de 1940, el 
escuadrón fue destinado inmediata- 
mente a las costas francesas. Una vez 
allí, sus aparatos y tripulantes fueron 
repartidos entre bases de Gran Breta- 
ña y el escuadrón fue finalmente di- 
suelto el 15 de junio de 1940. 

Una vez más, el 81.” Squadron se 
volvió a crear para una misión concre- 
ta: trasladarse a la Unión Soviética. 
Se reformó en Leconfield con Hawker 


81. Squadron (sigue) 


Un Spitfire PR.Mk 19 del 81.” Squadron. Esta unidad se trasladó a Extremo Oriente 
en diciembre de 1943 como escuadrón de cazabombardeo y reasumió tareas de 
reconocimiento el 1 de setiembre de 1946 al ser redesignado el 648.* Squadron. Sus 
Mosquito fueron complementados por Spitfires en 1947 (foto Vic Flintham). 


Hurricane Mk IIB el 29 de julio de 
1941 y junto con el 134.? Squadron se 
embarcó al mes siguiente en el HMS 
Argus, llegando a su base operativa de 
Vaenga, en la URSS, el 7 de setiem- 
bre. Una vez allí los escuadrones for- 
maron la 151.* Ala con la misión de 
Operar contra los alemanes y entrenar 
a los soviéticos en el pilotaje de los 
Hurricane y enseñarles tácticas de 
combate aéreo de la RAF, El escua- 
drón fue operativo el 12 de setiembre 
y pronto derribó el primer aparato 
alemán. Había un escuadrón de bom- 
bardeo soviético en dicha base y el 
81.” Squadron también efectuó salidas 
de escolta a sus aviones. Las operacio- 
nes continuaron hasta el 20 de no- 
viembre de 1941, consiguiendo derri- 
bar en ese período 13 aparatos alema- 
nes. Las operaciones cesaron y duran- 
te los nueve días siguientes los pilotos 
del escuadrón se concentraron en la 
conversión de la mayor cantidad posi- 
ble de pilotos soviéticos a los Hurrica- 
ne. A continuación, el escuadrón se 
trasladó a Gran Bretaña tras ceder la 
totalidad de sus aparatos a la Fuerza 
Aérea Roja. 

El 6 de diciembre, el escuadrón se 
reunificó en Turnhouse y un mes des- 
pe se trasladó a Ouston, donde reci- 

ió los Supermarine Spitfire. Llevó a 
cabo patrullas en las costas orientales 
y de convoyes en el mar del Norte, así 
como algunas incursiones de caza. 

En mayo de 1942 el escuadrón se 
trasladó al sur para unirse al Ala 
Hornchurch y participó inmediata- 
mente en toda la serie de incursiones 
de caza, escoltas a bombarderos y 
«Rhubarb» que efectuaron los escua- 
drones de cazas aquel verano. El 2 de 
junio se produjo su primer encuentro 
victorioso con el Focke-Wulf Fw 190, 
derribando a dos de ellos. El escua- 


drón desempeñó estos cometidos 
hasta finales de octubre, en que fue 
apartado de las operaciones para tras- 
ladarse una vez más a ultramar. 

El escuadrón desembarcó en Arge- 
lia procedente de Gibraltar con sus 
Spitfire Mk VC el 8 de noviembre de 
1942 como parte de los desembarcos 
de la operación Torch en el norte de 
Africa. Un día después de haber esta- 
blecido su base allí el escuadrón con- 
traatacó una acción alemana en el 
puerto de Argel y derribó once Junker 
Ju 88. Se trasladó para apoyar a las 
tropas que avanzaban y resultó afecta- 
do por un bombardeo alemán, pero 
pronto volvió a entrar en acción cuan- 
do fueron en aunfento las tareas de 
ataque al suelo en lugar de las ofensi- 
vas aéreas. Durante los primeros 
meses de 1943, el escuadrón atacó el 
frente de Tunicia e inflingió numero- 
sos daños a los aviones de transporte 
alemanes que evacuaban los ejércitos 
del norte de África. En junio, el 
81.°se trasladó a Malta para el si- 
guiente paso dentro de la guerra del 

lediterráneo, el asalto de Sicilia. 
Prestó un valioso servicio dando e: 
colta de caza a las fuerzas de desem- 
barco y sobre las cabezas de playa en 
la isla, así como numerosos ataques de 
apoyo en el campo de batalla. A con- 
tinuación, en otoño, se produjo el ata- 

ue a la península italiana y el escua- 
drón se trasladó a una base italiana el 
23 de setiembre. Sin embargo, el es- 
cuadrón no participó durante mucho 
tiempo en la campaña italiana, pues 
fue retirado en noviembre para servir 
en Extremo Oriente. Cuando llegó a 
Alipore recibió los Supermarine Spit- 
fire Mk VIII y pasó a operar directa- 
mente en la campaña de Birmania en 
enero de 1944, Participó en la lucha 
del Arakán y su principal tarea fue 
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El 15 de diciembre de 1955 despega el 
Mosquito PR.Mk 34 RG314 para llevar a 
cabo la última salida operativa de un 
Mosquito de la RAF (foto MoD). 


prestar escolta de caza a los Douglas 
Dakota que lanzaban suministros a las 
fuerzas del Ejército que se encontra- 
ban en la jungla. Después de dos 
meses el escuadrón fue destinado al 
Imphal para participar en la lucha y 
mantuvo un destacamento en «Broad- 
way», una pista de aterrizaje en la 
zona que operaban las tropas de Win- 
gate, 320 km detrás de las líneas ene- 
migas. Las patrullas continuaron con- 
tra la feroz oposición aérea japonesa 
hasta el mes de agosto, en que el 81.? 
fue apartado para un pequeño descan- 
so y enviado a Ceilán para llevar a 
cabo tareas de defensa. 

Permaneció en este remoto lugar 
durante siete meses y posteriormente 
regresó a tierra firme para llevar a 
cabo el mismo tipo de tareas en Calcu- 
ta. Por entonces. la guerra se desarro- 
llaba muy lejos de la India, y el 20 de 
junio de 1945 el 81.* se disolvió en 
Amarda Road. Se reformó el mismo 
día al ser redesignado el 123.° Squa- 
dron de Bobbili. Se convirtió entonces 
en un escuadrón equipado con el Re- 
public Thunderbolt y con la misión de 
recuperar Malasia; pero antes de que 
pudiera iniciarse la Ofensiva, las bom- 
bas A provocaron el final de ta guerra. 
Tras numerosos traslados, el escua- 
drón fue destinado finalmente a las 
Indias Orientales neerlandesas en oc- 
tubre de 1945 como parte de las fuer- 
zas de ocupación y participó en la re- 
gresión de la revolución de Indonesia, 
llevando a cabo salidas de cazabom- 
bardeo contra sus aeródromos y arse- 
nales de armamento. Esta desagrada- 
ble tarea continuó hasta que el escua- 
drón fue disuelto de nuevo en Ke- 
majoran el 30 de junio de 1946. 

1 1 de setiembre de 1946, el 684." 
Squadron de Reconocimiento - Foto- 
gráfico de Malasia, con de Havilland 


Mosquito, fue redesignado 81." Squa- 
dron en Seletar. El escuadrón desem- 
peñó entonces un cometido de reco- 
nocimiento fotográfico de largo alcan- 
ce y cartográfico en la zona oriental de 
la Índia. Él 1 de agosto de 1947 incor- 
poró los Spitfire del 34, Squadron a 
su flota y constituyó el contingente de 
reconocimiento fotográfico de las 
Fuerzas Aéreas de Extremo Oriente. 
Fue responsable como tal de una serie 
de salidas relacionadas con la opera- 
ción «Firedog», que dio comienzo en 
julio de 1949 y se prolongó durante los 
años cincuenta, El escuadrón se apun- 
tó dos importantes hechos históricos 
durante este período, ya que fue el úl- 
timo escuadrón de la RAF que voló 
operativamente con los Spitfire (el 1 
de abril de 1954) y el último en volar 
con el Mosquito (el 15 de diciembre 
de 1955). Sus aparatos fueron sustitui- 
dos por Gloster Meteor PR.Mk 10 y 
Hunting Pembroke para el cometido 
cartográfico, que a su vez fueron susti- 
tuidos definitivamente por el reactor 
de reconocimiento fotográfico English 
Electric Canberra PR.Mk 7 en marzo 
de 1958, Durante los doce años si- 
guientes los Canberra del 81.” Squa- 
dron volaron a lo largo y a lo ancho de 
Extremo Oriente sirviendo en todas 
las tareas de reconocimento ordena- 
das por el mando, Fue disuelto defini- 
tivamente el 16 de enero de 1970 en 
Tengah. 


Un Gloster Meteor PR.Mk 10 del 81." 
«tomando el sol» en Tengah. El aparato 
lleva la insignia del as de espadas 
propio de la JG 53, el principal enemigo 
del escuadrón en los desiertos de África. 


82.” Squadron 


El 82. Squadron se formó el 7 de fe- 
brero de 1917 en Doncaster. Fue equi- 
pado con RAF Be.2e y Armstrong 
Whitworth F.K.8 y entrenado como 
escuadrón de reconocimiento para el 
Ejército, trasladándose a Francia en 
noviembre de aquel año con los 
F.K.8. En enero de 1918 participó 
operativamente en el frente del XIII 
Cuerpo, llevando a cabo las tareas 
normales de escuadrón de apoyo al 
Ejército pero especializándose en la 
fotografía. En marzo, el asalto alemán 
a las líneas británicas provocó que el 
escuadrón pasara a efectuar patrullas 
de contacto y bombardeo, así como 
salidas de reconocimiento artillero a 
alta cota. Una vez contenido el avan- 
ce, la versatilidad del 82.” Squadron 
se vio aumentada al pasar a ser una 
unidad de bombardeo táctico y empe- 
zó a efectuar dos o tres salidas diarias 


durante todo el mes de julio; sus obje- 
tivos se hallaban normalmente detrás 
de las líneas enemigas. 

En el mes de julio el escuadrón se 
trasladó al frente francés para partici- 
par en la segunda batalla del Marne y 
fue alabado por los franceses por su 
excelente trabajo. Posteriormente se 
trasladó a Flandes, en donde cooperó 
con el Ejército belga para controlar la 
costa de Bélgica. Durante esta ofensi- 
va, llevó a cabo salidas de lanzamien- 
to de suministros y municiones a las 
tropas avanzadas. Ésta fue su área de 
operaciones hasta la llegada del armis- 
ticio; en febrero de 1919 regresó a 
Gran Bretaña y fue disuelto en Tang- 
mere el 30 de junio de 1919. 

El 14 de junio de 1937, la Patrulla B 
del 142.” Squadron de Andover fue 
ampliada a nivel de escuadrón y rede- 
signada 82.” Squadron. Pasó a ser una 


unidad de bombardeo diurno equipa- 
da con Hawker Hind y formó parte de 
la gran expansión de la RAF de me- 
diados de los años treinta. Se trasladó 
como tal a la nueva base de Cranfield. 
donde fue reequipado con Bristol 
Blenheim. Cuando estaba efectuando 
la conversión estalló la II Guerra 
Mundial y llevó a cabo su primera 
operación el 27 de setiembre de 1939. 
un reconocimiento fotográfico con 
tres aparatos sobre los aeródromos 
del noroeste de Alemania. A conti- 
nuación, siguieron acciones nocturnas 
contra los puertos de invasión con la 
misión de perturbar los numerosos 
preparativos alemanes. Posteriormen- 
te, el esquadrón pasó a formar parte 
del 2.2 Croin en la ofensiva diurna 
contra los buques alemanes en el 
Canal y mar del Norte y contra objeti- 
vos en el noreste de Europa. Esta 
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spfensiva representó numerosas pérdi- 
das debido a que el Blenheim no era 
Ea buen rival. 

La experiencia del escuadrón en 
ataques navales recomendó su trasla- 
de a Malta para hacer frente a los con- 
oyes italianos, por lo que en junio de 
1921 desplazó un amplio destacamen- 
o destinado a esa misión que fue ab- 
sorbido por otros escuadrones. Hacia 
finales de 1941, los Blenheim fueron 
descartados para actuar desde Gran 
Bretaña y en marzo de 1942 el escua- 
ón fue destinado a la India. 

Una vez allí, el 82.* se reequipó con 
bombarderos en picado Vultee Ven- 
geance; el período de conversión fue 
lento puesto que se trataba de un 
muevo modelo de avión (el 82.” fue el 

imer escuadrón que lo empleó) y se 

bieron de desarrollar nuevas técni- 
was de bombardeo. En noviembre de 
1942 el escuadrón empezó a efectuar 
patrullas marítimas, escoltas a buques 
y dedicándose también a la observa- 
ción de submarinos, pero no fue hasta 
junio de 1943 que no empezó a desa- 
srollar su tarea de bombardeo en pica- 
do. Cuando ésta se inició, el escua- 
drón se convirtió en un experto en 
ataques de precisión, consiguiendo 
desmantelar las posiciones japonesas 
a una distancia de varios cientos de 
metros de las tropas británicas. Du- 
rante todo un año llevó a cabo una in- 
tensa campaña de bombardeo, regis- 
trando alrededor de 2 500 salidas. El 
escuadrón se retiró para reequiparse 


Arriba y a la derecha: el 82.° fue el 
último escuadrón del Mando de 
Bombardeo equipado con el Avro 
Lancaster; se formó en Benson el 1 de 
octubre de 1946 a partir de una patrulla 
del 541.” Squadron. El escuadrón se 
trasladó con sus Lancaster y un puñado 
de Spitfire a África Oriental para servir 
en tareas de vigilancia y no regresó 
hasta octubre de 1952, en que comenzó 
a operar en la República Federal 
Alemana (foto Bruce Robertson). 


con el de Havilland Mosquito. 

El 82.” regresó a las operaciones de 
bombardeo y ataque con el Mosquito 
el mes de diciembre y reanudó la 
ofensiva cuando la campaña iba desa- 
rrollándose a favor de los Aliados. 
Desempeñó este cometido hasta el 
mes de mayo de 1945, en que se retiró 
a la India para recuperarse para el ata- 
que a Malasia, un ataque al que se an- 
ticipó la rendición de los japoneses. 
Permaneció en la India hasta ser di- 
suelto en St Thomas’ Mount el 15 de 
marzo de 1946. 

El 82.? Squadron fuè reformado a 


finales de ese año, el 1 de octubre, en 
Benson al ser redesignado el 541." 
Squadron. Se convirtió en una unidad 
de reconocimiento fotográfico, como 
ya lo fuera en sus primeras operacio- 
nes durante 1918. En un principio es- 
tuvo equipado con Avro Lancaster 
PR.Mk 1, pero también voló con Su- 
permarine Spitfire y un par de Dou- 
glas Dakota para transporte. El escua- 
drón fue destacado de forma perma- 
nente de Kenia y África Occidental, 
donde pasó seis años llevando a cabo 


un amplio estudio cartográfico del 
Africa británica. Mes tras mes, los 
Lancaster sobrevolaron las selvas de 
Africa hasta que la unidad hubo com- 
pletado su misión en octubre de 1952, 
en que regresó a Benson. En 1953 se 
trasladó a Wyton, donde abandonó 
los Lancaster por los English Electric 
Canberra y pasó a ser un escuadrón de 
reconocimiento general pero especia- 
lizándose en las tareas de cartografía. 
Continuó con este cometido hasta que 
fue disuelto en 1956. 


83. Squadron 


Se formó en Montrose el | de enero 
de 1917 y fue siempre una unidad de 
bombardeo. Durante la mayor parte 
de 1917 estuvo ocupado en la conver- 
sión con aparatos de entrenamiento 
para'su previsto envío a ultramar, 
trasladándose finalmente a Francia 
con los RAF. F.E.2b en marzo de 
1917. A pesar de la ofensiva alemana 
de aquel mes, el 83.° Squadron formó 
parte de la fuerza de bombardeo es- 
tratégica recien creada. Durante 
algún tiempo, a finales de marzo, 
bombardeó también las concentracio- 
nes del Ejército alemán por detrás del 
frente. 

La unidad adquirió una gran repu- 
tación como escuadrón «todotiempo» 
a pesar de disponer de un equipo muy 
rudimentario. y no hubo noche hasta 
la llegada del armisticio en la que el 
83.° no tuviera algunos de sus apara- 
tos participando en alguna operación. 
Una vez finalizada la guerra, el 83." 
Squadron se quedó sin nada que 
hacer, por lo que regresó a Gran Bre- 
taña en febrero de 1919 y fue disuelto 
en Hawkinge en diciembre de 1919. 
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A raíz de la impresionante expan- 
sión de la RAF de mediados de los 
años treinta, el 83. Squadron fue re- 
formado en Turnhouse el 4 de agosto 
de 1936, Desempeñó el cometido de 
bombardeo diurno y efectuó la con- 
versión a los Hawker Hind para pasar 
a estar completamente equipado el 
día de Año Nuevo. Con la formación 
del 5." Group del Mando de Bombar- 
deo el 83.° se trasladó al sur, a Scamp- 
ton, en 1938 y a finales de año comen- 
zó a mica con su dotación defi- 
nitiva, el Handley Page Hampden. 
Comenzó a participar en la II Guerra 
Mundial con este aparato, llevando a 
cabo patrullas en el mar del Norte 
desde el mismo día en que estalló la 
guerra, pero sin encontrar ningún 
objetivo. En líneas generales, el 83.* 
no tuvo mucha actividad, a excepción 
de los reconocimientos armados sobre 
el mar del Norte, hasta la invasión de 
Dinamarca y Noruega en abril de 
1940, que permitió al Mando de Bom- 
bardeo pasar a la acción. Para empe- 
zar, las tareas principales del 83. fue- 
ron la siembra de minas en las rutas 
marítimas alemanas, pero al cabo de 
un mes dio comienzo la verdadera 
participación del Mando de Bombar- 
deo y el 83.° llevó a cabo intentos de 
ataques nocturnos sobre objetivos in- 
dustriales alemanes, especialmente en 
la zona del Ruhr. En la noche del 15 al 
16 de setiembre de 1940, durante una 
acción sobre Amberes, uno de los 
Hampden fue incenciado y el artillero 
y operador de radio, el sargento John 
Hannah, luchó contra las intensas Ila- 
mas que prendieron en el fuselaje a 
pesar de encontrarse rodeado de mu- 
nición en explosión. Finalmente, con- 
siguió controlar el fuego pese a que 
gran parte del piso del avión se había 
fundido debido al intenso calor. Han- 
nah fue condecorado por ello con la 
Cruz Victoria. 

El escuadrón continuó en la ofensi- 
va nocturna con sus Hampden a lo 


largo de 1941, registrando numerosas 
bajas. En enero de 1942, el escuadrón 
se convirtió a los Avro Manchester, 
pero no tuvo éxito en sus intentos de 
proseguir en la ofensiva debido a los 
continuos fallos en los motores de 
estos aviones. En el mes de mayo co- 
menzó a sustituir sus Manchester por 
Avro Lancaster, con los que participó 
activamente en las ofensivas del 
Mando de Bombardeo hasta el final 
de la guerra. 

Apenas se hubo reequipado, se 
trasladó de nuevo al sur, esta vez a 
Wyton, para formar parte de la recién 
formada Pathfinder Force que final- 
mente se convirtió en el 8.° Group. 
Llevó a cabo su primera salida de lo- 
calización de objetivos en Flensburg 
durante la noche del 18 al 19 de agosto 
de 1942. Éste fue el cometido desem- 
peñado por el escuadrón a partir de 
entonces, aunque a finales de año se 
concentró en los objetivos industriales 
del norte de Italia. A lo largo de 1943 
el escuadrón participó en las mayores 
ofensivas del mando: Berlín, el Ruhr 
y Hamburgo. La acción sobre Peene- 
miinde en agosto de 1943 fue muy im- 
portante para el 83.” Squadron, pues 
su oficial al mando actuó como jefe de 
la formación en aquella acción. El es- 
cuadrón desempeñó el cometido de 
guía de formaciones hasta abril de 
1944, en que regresó al 5. Group, 
que llevó a cabo ataques al margen del 
resto del Mando de Bombardeo. Se 


Un Avro Lancaster del 83.* Squadron 
vuela a baja cota sobre East Anglia en 
1944. Desde 1942 el 83.” formó parte de 
la fuerza Pathfinder, que operó en un 
principio desde RAF Wyton. 


concentró entonces en los objetivos 
franceses de cara a la inminente inva- 
sión, siendo las instalaciones ferrovia- 
rias su objetivo prioritario. El 83.° sir- 
vió como unidad de guía de formacio- 
nes en la famosa acción del 617,” 
Squadron en el bloqueo del túnel de 
Saumur con bombas «Tallboy». 
Formó parte del 5.” Group hasta que 
finalizó la guerra en Europa. 

A continuación, el escuadrón fue 
elegido para una fuerza de bombar- 
deo destinada al Pacífico, pero la rápi- 
da rendición de los japoneses produjo 
un cambio de planes. El 83." Squa- 
dron fue reequipado con Avro Lin- 
coln y formó parte del reducido 
Mando de Bombardeo de la posgue- 
rra, trasladándose a ultramar para dis- 
tintas maniobras. En 1953 se trasladó 
a Tengah, desde donde llevó a cabo 
violentos bombardeos sobre los gue- 
rrilleros comunistas en la operación 
«Firedog». Posteriormente, aquel 
mismo año, regresó a Hemswell. 
Cuando los días del Lincoln hubieron 
llegado a su fin, el 83.” Squadron se 


disolvió allí mismo el 1 de enero de 


Pero no estuvo mucho tiempo apar- 


83.” Squadron (sigue) 


tado de la actividad y, tras ser refor- 
mado el 21 de mayo de 1957 en Wad- 
dington, se hizo muy popular por ser 
el primer escuadrón equipado con el 
Avro Vulcan B.Mk 1. Estuvo en la 
primera línea del Mando de Bombar- 
deo y lo refrendó ganando la competi- 
ción de bombardeo y navegación del 
mando de aquel año, aún habiéndose 
acabado de reformar utilizando un 
nuevo aparato. Pronto pasó a ser ope- 
rativo para servir en las tareas de la 
fuerza de disuación nuclear, que de- 
sempeñó hasta finales de los años cin- 
cuenta. En octubre de 1960, se trasla- 
dó a su base original de Scampton, 


donde recibió los primeros Vulcan 
B.Mk 2, con los que continuó actuan- 
do en el marco de las fuerzas de disua- 
sión. Voló con estos populares bom- 
barderos durante nueve años y sólo 
cuando la fuerza de bombardeo co- 
menzó a ser reducia el 83.” Squadron 
fue disuelto de nuevo en Scampton el 
31 de agosto de 1969. 


Un Avro Vulcan del 83.* Squadron, que 
fue la primera unidad Vulcan de la RAF 
tras ser reformado en julio de 1957. En 
la fotografía, este B.Mk 2 es mostrado a 
la reina Isabel II (foto P. H. T. Green). 


Escuadrones de la RAF 


84.” Squadron 


El 84." Squadron se formó en Beau- 
lieu en enero de 1917 para tareas de 
entrenamiento, pero durante el vera- 
no fue elegido como escuadrón de 
caza destinado al frente Occidental. 
Se equipó con RAF S.E.5a y el 21 de 
setiembre de aquel año se trasladó a 
Francia y se instaló en el sector de 
Ypr participó en las tareas ha- 


bituales de un escuadrón del frente 
Occidental, 
A finales de año el 84.* se trasladó 


al sur, donde se unió a la 5.* Brigada 
para tomar parte en las primeras mi- 
ECM. consistentes en llevar a 
rullas especiales de «intercep- 
tación radiotelegráfica» de | 
nicaciones alemanas. También efec- 
tuó patrullas de ataque al suelo; estu- 
vo sumido en una gran actividad du- 
rante los primeros meses de 1918, de 
tal modo que a mediados de marzo ya 
tenía un registro de 100 aparatos ene- 
migos derribados. Durante aquel mes 
sus ataques se incrementaron a causa 
de la ofensiva alemana 
Una vez repelida la ofensiva el es- 
cuadrón volvió a sus numerosas ocu- 
paciones y durante la primavera y el 
verano participó en duras batallas con 
formaciones enemigas numerosas, así 
como en el ataque a globos de obser- 
wación y en la escolta de la cada vez 
más numerosa fuerza de bombardeo 
la RAF. Para la ofensiva final, que 
“comienzo en agosto, el 84.” fue 
do al frente australiano con la 
a de eliminar todos los globos de 
enemigos: ésta fue la es- 
del escuadrón. registrando 
os derribados entre 
más, continuó con las ta- 
de caza, alcanzando al 
fa un récord nada des- 


el armisticio pasó a for- 

del Army of Occupation en 
hasta agosto de 1919, en 
regresó a Gran Bretaña y fue di- 


suelto finalmente en Kenley el 30 de 
enero de 1920. 

El escuadrón se creó de nuevo en 
Bagdad el 13 de agosto de 1920 como 
consecuencia de la política Trenchard 
de mantenimiento de la máxima pre- 
sencia de la RAF en el Imperio. Se 
convirtió en un escuadrón de bombar- 
deo y de cometidos generales y fue 
equipado con de Havilland D.H.9A. 
Su tarea principal fue la vigilancia de 
las fronteras iraquíes, por lo que esta- 
bleció su base en Shaibah durante 20 
años. Su cometido incluyó patrullas 
en solitario sobre las extensas regio- 
nes desérticas y montañosas, con Oca- 
sionales acciones tontra las tribus que 
aterrorizaban a los pueblos de la re- 
gión. En el período entreguerras se 
sustituyó a los D.H.9A por Westland 
Wapiti y éstos a su vez por Vicker 
Vincent. Estos últimos permanecie- 
ron en servicio hasta principios de 
1939, 

Cuando Italia entró en la II Guerra 
Mundial, en junio de 1940, el escua- 
drón se trasladó a Egipto y llevó a 
cabo operaciones sobre el desierto oc- 
cidental, bombardeando los depósitos 
de suministros italianos, puertos y 
otros objetivos de interés. Sin embar- 
go, en noviembre de 1940 el 84." fue 
trasladado a Grecia y a finales de mes 
el escuadrón en pleno llevó a cabo in- 
cursiones de bombardeo contra los 
ejércitos italianos invasores con cierto 
éxito. Durante el invierno, el mayor 
obstáculo en Grecia fue el tiempo, 
pero en la primavera de 1941 la situa- 
ción mejoró y se agravó considerable- 
mente en abril cuando los alemanes 
llegaron para prestar su ayuda a los 
italianos. El escuadrón tuvo que eva- 
cuar Grecia en cuestión de semanas, 
hizo una escalada en Creta pero pron- 
to fue expulsado de allí. 

Durante la mayor parte de 1941 el 
84.2 Squadron permaneció en Iraq 
con la misión de mantener la paz en la 
zona, pero enviando también destaca- 
mentos al desierto occidental para 
participar en la ofensiva de octubre. 
Finalmente fue todo el escuadrón el 
que se vio envuelto en la lucha en el 
desierto occidental. Permaneció allí 
hasta enero de 1942, en que fue retira- 
do de la región. 

Puesto que la guerra contra los ja- 
poneses había estallado en Extremo 
Oriente, el 84.* fue enviado a aquella 
región; debido a que en aquellos mo- 
mentos la única posición disponible se 
encontraba en las Indias Orientales 
neerlandesas, este escuadrón estable- 
ció su base en Sumatra. Antes de que 
pudiera llevar a cabo cualquier mi- 
sión, perdió todos sus aparatos y hubo 
de evacuar; los últimos miembros del 
escuadrón llegaron a la India en 
marzo. El 1 de abril se reformó de 
nuevo allí mismo. Dispuso de algunos 
Blenheim, pero de hecho efectuó la 


conversión al nuevo bombardero en 
icado Vultee Vengeance, que no 
llegó al escuadrón hasta diciembre de 
1942. Se trataba de nuevos aparatos 
que utilizaban una nueva técnica en su 
puesta en estado operativo, cosa que 
se produjo en febrero de 1944. El es- 
cuadrón volvió entonces a la acción, 
llevando a cabo una acción de bom- 
bardeo contra las posiciones de Ho- 
malin en el frente de Birmania. El es- 
cuadrón desempeñó este cometido 
con los Vengeance durante cinco 
meses, antes de volver a ser retirado 
de las operaciones. A continuación, 
su tarea fue la de reequiparse con ca- 
zabombarderos de Havilland Mosqui- 
to. Aunque el escuadrón completara 
la conversión al Mosquito, el aparato 
resentaba serios problemas debido a 
las condiciones climáticas de la India y 
irmania, y antes de que el 84." pu- 
diera llegar a ser operativo todos sus 
aparatos recibieron la orden de per- 
manecer en tierra. En el momento en 
que todos los problemas se hubieron 
solucionado ya fue demasiado tarde 
para que el escuadrón reanudase las 
Operaciones debido al cese de las hos- 
tilidades. Sin embargo, fue enviado a 
Java una vez concluida la guerra y 
llevó a cabo patrullas operativas du- 
rante la insurrección de Indonesia. 
De allí regresó a Malasia y comenzó 
a tomar parte en las operaciones con- 
tra los guerrilleros comunistas, efec- 
tuando la conversión al Bristol Beau- 
fighter en 1946. Tras dos años de ope- 
raciones de interdicción difíciles y es- 
porádicas, el escuadrón regresó a 
Iraq. donde se convirtió a los Bristol 
Brigand. Con estos aparatos. llevó a 


El 84.? Squadron no había vuelto a tener 
su base en Gran Bretaña desde 1920, en 
que fue reformado en Bagdad para 
cometidos de policía colonial. El 
Westland Wapiti, un desarrollo del 
D.H.9A, sirvió con el escuadrón durante 
siete años (foto Bruce Robertson). 


cabo patrullas para el mantenimiento 
de la len sobre Omán antes de regre- 
sar a Malasia en abril de 1950, donde 
utilizó sus Brigand, con sus bombas. 
cañones y cohetes, contra los guerri- 
lleros. Esta campaña prosiguió violem- 
tamente durante dos años y medio 
pero en este tiempo el Brigand evi 
denció varios defectos graves durante 


su servicio, por lo que a principios de | 


1953 el aparato fue inmovilizado em 
tierra. En consecuencia, el 84." fue di- 
suelto en febrero de 1953, 

Ese mismo día, el escuadrón se re- 
constituyó en Fayid, en el canal de 
Suez, mediante la redesignación del 
204.” Squadron. El 84.” sirvió enton- 
ces como unidad de transporte dotada 
con Vicker Valetta como parte del 
Ala de Transporte de Oriente Medio. 
Se le encomendaron dos tipos de ta- 
reas: una fue cubrir las rutas regulares 
del Mando de Transporte en la zona 


Un Blackburn Beverley del 
destacamento del 84.* en Bahrain 
durante los años sesenta. El Beverley 
prestó un excelente servicio en Oriente 
Medio, no por su corto alcance o flojas 
prestaciones, sino por su habilidad de 


con menos medios de mantenimiento. 


«de Oriente Medio, tanto en servicios 
programados como imprevistos; y la 
Stra fue servir de escuadrón de trans- 
porte para las unidades del Ejército 
de aquella región, lo que incluyó el 
entrenamiento de paracaidistas y el 
lanzamiento de suministros. Ambas 
Tareas mantuvieron totalmente ocupa- 


do al escuadrón, que adornó sus Va- 
letta con los símbolos de los cuatro 
palos de las barajas de cartas. Ésta 
había sido una de las peculiaridades 
de los D.H.9A y Wapiti del escuadrón 
durante el período de entreguerras y 
que posteriormente fue pintado tam- 
bién en los Brigand. Este símbolo se 


Una escuadra de tropas de las Naciones 
Unidas va al encuentro de un Whirlwind 
del 84.° Squadron. Estos aparatos 
fueron los últimos Whirlwind empleados 
a nivel de escuadrón y fueron sustituidos 
por Wessex (foto MoD). 


ha perpetuado hasta nuestros días. 

A principios de 1957 el escuadrón 
se trasladó a Adén, donde actuó como 
unidad de transporte para las fuerzas 
que operaban a lo largo de las fronte- 
ras del protectorado. En junio de 1958 
recibió algunos Blackburn Beverley 
para desarrollar esta tarea hasta ser 
totalmente equipado con este apara- 
to, el mayor de la RAF. Durante la 
mayor parte de los años sesenta sirvió 
como unidad de transporte pesado en 
la zona del golfo Pérsico en apoyo de 
las fuerzas destacadas en la región, 
efectuando también la cobertura de 
las rutas de transporte. En 1967 el es- 
cuadrón abandonó sus Beverley y se 
trasladó al golfo con los Hawker Sid- 
deley Andover para desempeñar el 
cometido de transporte táctico de 


corto alcance en apoyo de Omán. 

Durante este período se sucedieron 
una serie de recortes en la defensa y el 
84.” Squadron resultó uno de los afec- 
tados; fue disuelto en Muharraq el 31 
de octubre de 1971. 

Se volvió a constituir casi tres meses 
después, el 17 de enero de 1972, al 
unirse dos diferentes unidades de heli- 
cópteros de la isla de Chipre, El 230.* 
Squadron tuvo, durante mucho tiem- 
po, un destacamento de Westland 
Whirlwind HAR.Mk 10 en Nicosia y 
asignado a las Naciones Unidas en 
apoyo de las fuerzas de la ONU desta- 
cadas en las montañas de Khyrenis. 
Los Whirlwind HAR.Mk 10 también 
fueron utilizados en Akrotiri por la 
1 563.° Patrulla, encargada de sumi- 
nistrar servicios SAR tanto para la 
base de la RAF como para las restan- 
tes fuerzas británicas en la isla. 
Ambas unidades se unieron para for- 
mar un nuevo 84,” Squadron con base 
en Akrotiri. Desde entonces el escua- 
drón ha desempeñado ambos cometi- 
dos con distinción, equipado hoy en 
día con Westland Wessex HAR.Mk 2. 


85.” Squadron 


El 85.” Squadron estuvo destinado 
desde el principio a ser un escuadrón 
de caza y así fue durante la mayor 
parte de su carrera. Se formó en Upa- 
von el 1 de agosto de 1917 y pasó el 
resto de aquel año y la primavera de 
1918 efectuando la conversión, trasla- 
dándose a Francia en mayo de 1918 
con los RAF S.E.Sa, Recibió la distin- 
ción de estar dirigido durante la I 
Guerra Mundial por dos poseedores 
de la Cruz Victoria: el mayor Billy 
Bishop trasladó al 85.% a Francia y lo 
introdujo en la acción, y fue sucedido 
por el mayor Mick Mannock. Esta 
unidad tardó en llegar al campo de ba- 
talla por estar efectuando la conver- 
sión, pero jugó un papel muy impor- 
tante en la ofensiva final que condujo 
a la victoria, tanto mediante ataques 
al suelo como patrullas ofensivas que 
dieron paso a los combates aéreos más 
importantes de la I Guerra Mundial. 
Una vez concluida la guerra, el 85.2 
permaneció en el continente hasta 
principios de 1919, en que regresó a 
Gran Bretaña y fue disuelto en Lop- 
combe Corner el 3 de julio de 1919, 
El 85." se reconstituyó el 1 de junio 
de 1938 a partir de la Patrulla À del 
$7. Squadron en Debden. Al princi- 
pio se equipo con Gloster Gladiator y 
al cabo de tres meses comenzó a reci- 
bir Hawker Hurricane, logrando estar 
totalmente operativo antes de iniciar- 
se la II Guerra Mundial en setiembre 
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de 1939. Llegado ese momento, el 
85.” y su escuadrón gemelo, el 87.”. 
estuvieron encargados de la defensa 
del Air Component de la British Ex- 
peditionary Force, y se trasladaron a 
Francia el 9 de setiembre, establecien- 
do su base definitiva en Lille. La uni- 
dad llevó a cabo escoltas a bombarde- 
ros y a aviones de reconocimiento del 
Ejército, y cuando las operaciones se 
iniciaron en mayo de 1940 participó 
activamente en un intento de cubrir a 
las tropas que evacuaban Dunkerqu 
Tras doce intensos días de lucha, al e: 
cuadrón sólo le quedaban cuatro apa- 
ratos y, tras haberse perdido sus bases 
avanzadas, se vio obligado a regresar 
a Debden para ser reformado de 
nuevo. 

El escuadrón volvió rápidamente a 
la acción cuando los alemanes comen- 
zaron a organizarse para la batalla de 
Inglaterra. Estableció su base en el 
noreste de Essex y recibió la misión de 
atacar a las formaciones de aviones 
que remontaban el estuario del Táme- 
sis con la intención final de bombar- 
dear Londres, participando en nume- 
rosas batallas en esa zona durante el 
mes de julio. Posteriormente, se tras- 
ladó a Croydon como parte del cintu- 
rón interno de las defensas de la capi- 
tal y participó plenamente en la lucha 
diurna durante el período más intenso 
de la batalla de Inglaterra. A medida 
que la batalla fue avanzando, los ale- 
manes pasaron a atacar de noche y se 
demostró la poca eficacia de los escua- 
drones de cazas nocturnos Bristol 
Blenheim, se transfirió a esta especi 
lidad un par de escuadrones Hurrica- 
ne, entre los que se encontraba el 
85.°. Se trasladó por tanto a una zona 
cercana a Debden, desde donde sus 
pilotos despegaban para perderse en 
la negra noche. Posteriormente se 
trasladó al norte para disfrutar de un 
descanso y desarrollar mejor las tácti- 
cas nocturnas, operando finalmente 
sobre Lincolnshire hasta noviembre. 
Durante los tres meses siguientes, re- 
gistró más horas de vuelo que cual- 

uier otro escuadrón de caza nocturno 
lel grupo, pero sin ningún éxito. A 
principios de 1941 comenzó a reequi- 
arse con Boulton Paul Defiant y 

ouglas Havoc, y con esos aparatos y 
sus radares pasó a convertirse en un 
escuadrón de caza nocturno viable. A 
partir de entonces ése habría de ser su 


Una formación de los Hawker Hurricane del 85.* Squadron, con el emblema 
hexagonal de la unidad. Durante la batalla de Inglaterra, el 85.* estuvo a las 
órdenes del jefe de escuadrón Peter Townsend (foto RAF Museum, Hendon). 


cometido. Hacia el mes de mayo de 
1941 libraba casi cuatro combates 
cada noche y durante el resto del año 
estuvo totalmente ocupado en patru- 
llas nocturnas. 

En 1942 el escuadrón puso a prueba 
la nueva táctica de efectuar patrullas 
en el mar del Norte confundiéndose 
con los bombarderos alemanes que 
cruzaban el mar. A pesar de tratarse 
de una buena idea, el ardid no tuvo un 
éxito absoluto ya que el Havoc carecía 
del margen de velocidad suficiente 
para seguir a los bombarderos y ma- 
niobrar en combate con ellos. Justo en 
el momento en que la ofensiva noctur- 
na alemana comenzó a disminuir, el 
escuadrón recibió la solución a sus 

roblemas, el de Havilland Mosquito. 
ste fantástico aparato sirvió en el 
85.” Squadron en varias formas du- 
rante los nueve años siguientes y per- 
mitió al escuadrón mantener su serie 


de victorias en los enfrentamientos 
con los aparatos alemanes. Incluso 
probó el sistema Turbinlite en el Mos- 
quito, pero sin éxito. En 1943, el es- 
cuadrón volvió a la ofensiva con pa- 
trullas de intrusión y recibió temporal- 
mente el Mosquito NF.Mk XV, que le 
permitió alcanzar una altitud de 
13 100 m e igualar a los aparatos de 
más alta cota. El escuadrón registró 
durante aquel año un éxito tras otro, y 
alrededor del mes de enero de 1944 al- 
canzó los 200 derribos. 

Durante 1944 disminuyeron los ata- 
ques de los aviones alemanes sobre el 


Un Gloster Meteor NF.Mk 14 del 85." 
Squadron. El 85.* utilizó el NF.Mk 14, el 
último Meteor de morro largo, desde 
1954 hasta 1958. Inicialmente tuvo su 
base en West Malling, trasladándose 
después a Church Fenton, en Yorkshire. 


85.” Squadron (sigue) 


Reino Unido, por lo que el escuadrón 
fue traspasado al Grupo de Apoyo del 
Mando de Bombardeo con el fin de 
reducir el número de pérdidas en las 
filas de los bombarderos. Durante la 
mayor parte del tiempo llevó a cabo 
salidas de intrusión a baja cota sobre 
los aeródromos de caza alemanes du- 
rante la noche. A continuación sus tri- 
pulaciones se unieron a los grupos de 
bombarderos para enfrentarse a los 
cazas nocturnos alemanes, pero el 
85.” Squadron consiguió mayores éxi- 
tos en sus acciones de intrusión. 

Una vez finalizada la guerra en Eu- 
ropa, el escuadrón regresó al Mando 
de Caza y formó parte de la fuerza de 
caza nocturna, mucho más reducida, 
de la posguerra. Estableció su base en 
West Malling en 1947, y en 1951 reci- 
bió los Gloster Meteor NF.Mk 11 
para sustituir a los Mosquito. El es- 
cuadrón desarrolló nuevas tácticas 
para adaptar estos reactores al comba- 
te y voló con las posteriores versiones 
del Meteor, trasladándose a Church 
Fenton, en Yorkshire, en setiembre 
de 1957 y disolviéndose allí mismo el 
31 de octubre de 1958. 

Un mes después, el 85.* se reformó 
en Stradishall mediante la redesigna- 
ción del 89, Squadron. Le fue enco- 
mendada la misión de caza todotiem- 
po con Gloster Javelin, regresando a 


Un Gloster Meteor F.Mk 8 del 85.° Squadron. En abril de 1963, el 85. 
unidades y tuvo su base en West Raynham. Permaneció asignado a esi 


su base de West Malling en 1959. El 
escuadrón permaneció en las tareas de 
defensa del Reino Unido hasta que 
fue disuelto en West Raynham el 31 
de marzo de 1963. 

A pesar de que no había lugar para 
el 85.” Squadron como escuadrón de 
caza, fue reformado el 1 de abril de 
1963 para servir en tareas de apoyo al 
ser convertido de hecho en el Target 
Facilities Squadron de West Rayn- 
ham. Desde esta base, y posterior- 
mente desde la de Binbrook, el es- 
cuadrón voló con Meteor y English 
Electric Canberra en prácticas de 
interceptación y entrenando a los 
escuadrones de English Electric 
Lightning del Mando de Caza du- 
rante los 12 años siguientes, hasta 
que se disolvió en West Raynham 
en 1975. 


se convirtió en un escuadrón de apoyo a otras 
ta tarea durante 12 años. 


Dos Gloster Javelin FAW.Mk 6 del 85.? en diciembre de 1959. El escuadrón había 
regresado por entonces a West Malling, su vieja base de caza, donde permaneció 
hasta setiembre de 1960, pasando a ser el último miembro del Mando de Caza con 
base en ese famoso aeródromo (foto Bruce Robertson). 


86. Squadron 


El 86. Squadron intentó por dos 
veces participar activamente en la I 
Guerra Mundial, pero en ambas oca- 
siones vio frustrados sus deseos por 
las'circunstancias. Se formó en Wye el 
1 de setiembre de 1917 en tareas de 
entrenamiento con la previsión de Ile- 
gar a ser operativo en 1918, Sin em- 


bargo, fue una de las unidades que 
continuamente se vio privada de su 
prm entrenado para intentar cu- 

ir las pérdidas en el frente Occiden- 
tal, por lo que nunca logró retener al 
personal experimentado el tiempo su- 
ficiente para formar un cuadro opera- 
tivo, y finalmente fue disuelto el 4 de 
julio de 1918. Volvió a aparecer ese 
mismo año cuando un nuevo 86.° 
Squadron se formó en Brockworth 
para ocupar la vanguardia en la incor- 
poración del nuevo caza de ataque al 
suelo de Sopwith. El escuadrón se 
constituyó el 30 de octubre de 1918 y 
los Sopwith Salamander comenzaron 
a llegar durante los meses siguientes; 
pero la firma del armisticio supuso 
evidentemente un freno en la expan- 
sión de la RAF. Como consecuencia 
de ello, el escuadrón volvió a ser di- 
suelto antes de finalizar el mes de no- 
viembre de 1918. 

El 6 de diciembre de 1940, el 86.° 
Squadron se creó en el Mando Coste- 
ro y se sos con cazas Bristol Blen- 
heim IVF para operar en ataques na- 
vales y servir en tareas de escolta a 
convoyes. Estas últimas las inició el 28 
de marzo de 1941 desde la base de 
Wattisham, que compartió con avio- 


nes Blenheim del Mando de Bombar- 
deo. Por entonces se decidió dar al es- 
cuadrón una tarea más ofensiva, y en 
junio se reequipó con Bristol Beaufort 
y se trasladó a North Coates. Alrede- 
dor del día de Año Nuevo de 1942 
había completado la conversión al tor- 
peces misión en la que se estrenó 

undiendo dos buques en febrero. 

Cuando el Consolidated Liberator 
pasó a equipar al Mando Costero, el 
86.” Squadron recibió el cometido de 
entrenar a las tripulaciones para otros 
escuadrones en el Liberator. Eviden- 
temente esto supuso un retraso en sus 
esfuerzos por volver a ser operativo, 
lo que no se produjo hasta febrero de 
1943, en que se abrió el período más 
brillante del escuadrón. El 4 de mayo 
hundió su primer submarino en el 
Atlántico, su zona de operaciones. 
Los ataques se sucedieron mes a mes y 
durante el verano también libró com- 
bates con los Focke-Wulf Fw 200 y 
Junkers Ju 88. El escuadrón vivió 
unos momentos de intensa actividad 
Operativa, acumulando con el paso del 
tiempo un alto número de horas de 
vuelo. El año siguiente fue incluso 
más activo, aunque hundió menos 
submarinos, pero llevó a cabo aburri- 


Dos Bristol Beaufort del 86.” Squadron. 
Dichos aparatos fueron utilizados para 
lo siembra de minas y tareas de 
reconocimiento durante algún tiempo 
hasta asumir cometidos antibuque 


das y largas patrullas por el océano 
Atlántico, muchas de las veces desde 
bases de Islandia. Continuó la ofensi- 
va hasta el día de la victoria en Euro- 
pa, en que fue transferido al Mando 
de Transporte. Tras completar el pe- 
ríodo de conversión en Oakington. 
comenzó a efectuar transportes de 
tropas en la ruta de la India, papel en el 
que operó hasta el 16 de abril de 1946. 
en que fue disuelto en Oakington, 


87. Squadron 


El 87.” Squadron comenzó su existen- 
cia con la Escuela Central de Vuelo. 
El 1 de setiembre de 1917 en Upavon, 
el Squadron D perteneciente a ese re- 
nombrado cuerpo proporcionó una 
patrulla base que fue redesignada 87.2 
Squadron y que fue creciendo hasta el 
nivel de escuadrón. Tres meses des- 
pués la unidad se trasladó cerca de 
Londres para equiparse con sus apara- 
tos operativos, los Sopwith Dolphin. 
La puesta de largo del escuadrón se 
vio truncada por la ofensiva alemana 
de marzo de 1918 y el 87.” se trasladó 
a Francia para entregar sus aviones a 
otros escuadrones de Dolphin como 
aparatos de recambio. Los pilotos re- 
gresaron a Hounslow y comenzaron 


desde el principio. Un mes después, el 
87.2 se trasladó a Francia de nuevo al 
completo. Fue asignado a las zonas 
costeras, llevando a cabo patrullas 
sobre las posiciones a lo largo de la 
costa, llegando hasta la frontera ho- 
landesa. En mayo le fue encomenda- 
do un cometido más urgente: los apa- 
ratos de reconocimiento alemanes es- 
taban aproximándose a alta cota y fo- 
tografiaban las posiciones aliadas. Ya 
que el Dolphin había sido creado 
como un caza de alta cota, el 87." 
Squadron recibió la misión de locali- 
zar y derribar esos aparatos, y en los 
diez primeros días de su nueva misión 
logró abatir a ocho de ellos. Ésta fue 
su tarea principal hasta la ofensiva 


final aliada que dio comienzo en julio, 
en la que el escuadrón volvió a ocu- 
parse de tareas más normales. 

El escuadrón pasó tres meses en el 
Ejército de Ocupación antes de regre- 
sar a Gran Bretaña en febrero de 1919 
y disolverse en Ternhill en junio. 

El 15 de marzo de 1937, un núcleo 
del 54.° Squadron se trasladó a Tang- 
mere para formar al 87. Squadron. 
Se convirtió al Hawker Fury, que fue 
el avión característico de esa base, 
pero después de tres meses se trasladó 
a Debden, en Essex, donde recibió los 
Gloster Gladiator. Se convirtió rápi- 
damente en un escuadrón muy popu- 
lar al crear un equipo de tres aparatos 
que practicaron acrobacias unidos 
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17.2 Squadron (sigue) 


Aviones Gloster Gladiator del 87.° 
Squadron fotografiados en Debden en 
1938. El aparato en primer plano lleva 
una línea verde ondulada alrededor de 
ana línea negra horizontal en el fuselaje 
y la clásica serpiente del escuadrón en 
Ta deriva (foto Bruce Robertson). 


entre sí por cuerdas, haciendo que el 
escuadrón estuviera muy solicitado 
durante el año siguiente. Todo ello 
tocó a su fin durante el verano de 
1938, en que los Hawker Hurricane 
sustituyeron a los Gladiator. Al 
mismo tiempo, la Patrulla A pasó a 
formar el 85. y se creó una patrulla 
sustitutoria. E uadrón pronto fue 
operativo y al inicio de la II Guerra 
Mundial, un año después, se trasladó 
a Francia con el 85.” Squadron como 
æl arma de caza del Air Component de 
las BEF. 

Inicialmente 


tuvo poco trabajo, 


aparte de encargarse de algunos apa- 
ratos de reconocimiento alemanes. El 
panorama cambió cuando en mayo de 


los Países Bajos y Francia. La misión 
principal del escuadrón fue la protec- 
ción de los Westland Lysander desti- 
mado: conocimiento, lo que truncó 
las posibilidades del 87." de derribar 
aparatos enemigos. Registró numero- 
pérdidas y, tras 12 días de comba- 
. la unidad fue enviada a Debden 
para su reconstitución. Se trasladó 
para ello al norte, a Yorkshire, desde 
donde llevó a cabo su combate sobre 
Gran Bretaña el 11 de julio, derriban- 
do cuatro Messerschmitt Bf 110. Al 
mismo tiempo efectuó la conversión a 
la caza nocturna y a finales de julio 
envió una patrulla al sur para esas ta- 


reas, mientras el grueso del escuadrón 
permaneció en Church Fenton llevan- 
do a cabo tareas de caza diurna. En 
noviembre de 1940, el 87.* se trasladó 
al suroeste, donde se concentró en ta- 
reas de caza nocturna. Al año siguien- 
te, el escuadrón estableció un destaca- 
mento permanente en el aeródromo 
de St Mary en las Scilly, como única 
defensa aérea de las islas. El cuerpo 
principal del escuadrón pasó a ser la 
unidad de cazas nocturnos Hurricane 
más veterana, llevando a cab 
fensa de las ciudades de la reg 
dental, pero también efectuando pa- 
trullas sobre Francia y ataques de in- 
trusión nocturna sobre aeródromos de 
bombarderos alemanes. Así trascurrió 
1941 y la primera mitad de 1942, pe- 
ríodo en el que el destacamento de St 
Mary registró una media de dos victo- 
rias cada mes. El resurgimiento final 
del escuadrón en Gran Bretaña se pro- 
dujo mediante salidas de ataque al 
suelo durante la operación de Dieppe 
en agosto de 1942, después de lo cual 
dejó de ser operativo y comenzó a pre- 
pararse para ser enviado a ultramar. 
Con los aviones Hurricane y desde 
Gibraltar, el escuadrón sirvió como 
escolta a los convoyes de la operación 
«Torch», trasladándose a Argelia in- 
mediatamente después de los desem- 
barcos de noviembre de 1942. Des- 
pués de establecerse allí, el escuadrón 
sirvió como escolta al Ejército en las 
operaciones de aquella campaña. Una 
vez concluidas las bataljas en el norte 
de África, el escuadrón permaneció 
en la zona para la defensa aérea de las 
instalaciones aliadas en la misma; dis 
ponía por entonces de aviones Super- 
marine Spitfire, que utilizó en patru- 
llas de convoyes a lo largo de las cos- 
tas del norte de África que raramente 
finalizaron en combate. En setiembre 
de 1943, el escuadrón se trasladó a Si- 
cilia para participar en la invasión de 
Italia. En 1944 estableció su base en 
Italia para concentrarse en las opera- 
ciones en el Adriático. Efectuó reco- 
nocimientos armados y posteriormen- 
te incorporó bombas a sus Spitfire 
para llevar a cabo numerosas salidas 
de ataque al suelo durante el resto de 
1944. Durante aquel invierno en Ita 
lia, el tiempo meteorológico impidió 
que se pudieran efectuar demasiadas 


operaciones, pero en la primavera de 
1945 el escuadrón llevó a cabo salidas 
de escolta a los Douglas Dakota que 
lanzaban suministros a los partisanos. 
El escuadrón se concentró cada vez 
más en las tareas de apoyo directo al 
5.* Ejército hasta el final de las hosti- 
lidades. El 87.” permaneció en Italia 
hasta el otoño y luego se trasladó a 
Austria para realizar tareas habituales 
de ocupación hasta su disolución en 
Zeltweg el 30 de diciembre de 1946. 
Cuando se dieron a la 2.* Fuerza 
Aérea Táctica medios de caza noctur- 
na después de la guerra, el 87.* Squa- 
dron fue elegido para formar parte de 
dichos efectivos. Se reformó en Wahn 
el 1 de enero de 1952 y se equipó con 
Gloster Meteor NF.Mk 11. Estableció 
su base en Colonia y fue el responsa- 
ble de la defensa del Ruhr y del segui- 
miento de aviones no identificados 
que cruzaban la frontera. Después de 


Una formación de Hawker Hurricane del 
87.” Squadron pintados de negro cerca 
de Bath en 1941. El 87.* utilizó.el 
Hurricane desde 1938 hasta 1942 (foto 
P. H. T. Green). 


cinco años se trasladó a Brüggen, 
donde sustituyó sus Meteor por Glos- 
ter Javelin. Estos aparatos proporcio- 
naron una mejor defensa todotiempo 
y sirvieron con el 87.° Squadron hasta 
que volvió a ser disuelto, en Brüggen, 
el 3 de enero de 1961. 


Un Gloster Javelin FAW.Mk 1 del 87.°, 
que por entonces era un escuadrón de 
caza todotiempo de la RAF Germany. El 
aparato lleva la vieja línea ondulada, 
utilizada anteriormente por los 
Gladiator. El significado del emblema 
de la daga es desconocido. 


88.° Squadron 


El 88.° Squadron se formó el 24 de 
julio de 1917 en Gosport, en donde 
paso los nueve meses siguientes entre- 
nándose y equipándose con Bristol 
F.2B como unidad de cazas biplazas y 
de reconocimiento. Se trasladó a 
Francia después de que la ofensiva 
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alemana de primavera se hubiera disi- 
pado en abril de 1918. Pasó a ser ope- 
rativo el 6 de mayo y pronto comenzó 
a anotarse derribos sobre los aparatos 
alemanes al tiempo que demostraba 
sus posibilidades como escuadrón de 
reconocimiento. La mayoría de sus sa- 
lidas eran del segundo tipo o bien pa- 
trullas ofensivas por detrás de las lí- 
neas, pero cuando la guerra fue lle- 
gando a su fin volvió al ataque al 
suelo, actuando con particular eficacia 
contra las tropas enemigas que inten- 
taban huir por Tournai. 

Cuando llegó el armisticio. el escua- 
drón había registrado en siete meses 
164 aviones enemigos derribados con- 
tra unas pérdidas propias de dos 
muertos, cinco heridos y diez desapa- 
recidos. Se trasladó a Bélgica, donde 
se estableció hasta el 10 de agosto de 
1919, en que fue disuelto en Nivelles. 

El escuadrón fue reformado como 
parte del Mando de Bombardeo en 
Waddigton el 7 de junio de 1937, 
equipándose con los bombarderos 
Hawker Hind. Se trató sólo de un ma- 
terial provisional, pues al cabo de un 
año el escuadrón se trasladó a la base 
operativa de Boscombe Down y co- 


menzó a recibir Fairey Battle. Etectuo 
la conversión y comenzó a actuar en 
1938 y 1939 durante los ejercicios aé- 
reos, llevan a cabo acciones diurnas a 
baja cota como preparación para futu- 
ras operaciones reales. 

Cuando estalló la II Guerra Mun- 
dial en setiembre de 1939, el 88.” se 
trasladó inmediatamente a Francia, 
llegando de hecho el día en que 
Chamberlain anunció el comienzo de 
la guerra. Formó parte de la Advan- 
ced Air Striking Force, por lo que 
constituyó parcialmente el brazo 
aéreo móvil de la RAF para el ataque 
contra los alemanes por detrás de las 
líneas. Fue uno de sus Fairey Battle 
que registró la primera acción aérea 
británica culminada con éxito en la II 
Guerra Mundial, cuando fue atacado 
por un Messerschmitt Bf 109 al que 
consiguió derribar; este engañoso 
acontecimiento no ayudó en nada a 
demostrar la irremediable debilidad 
del Battle frente a los cazas enemigos. 
Pronto ello quedó patente, cuando 
dio comienzo la guerra «real» en 
mayo de 1940: el 88. Squadron no 
fue enviado a atacar objetivos situa- 
dos detrás de las líneas enemigas, sino 


a la primera línea de fuego, hostigan- 
do a las columnas alemanas que avan- 
zaban hacia Francia. 

Tras retirarse de la batalla a princi- 
aE de junio, el 88.° se trasladó a Ir- 
anda del Norte, donde utilizó sus 
Battle en tareas de escolta a buques 
hasta que volvió a estar listo para el 
combate. Esto se produjo en el vera- 
no de 1941, cuando el 88.” ya estaba 
reequipado con Bristol Blenheim Mk 
IV. También voló algunas versiones 
del Douglas Boston durante su prepa- 
ración para entrar en servicio. Los 
Blenheim tomaron parte en las costo- 
sas operaciones eulbuque que el 2.% 
Group llevó a cabo durante aquel 
año. Hacia finales de año, los Blen- 
heim fueron abandonados y el escua- 
drón llevó a cabo una decidida actua- 
ción a los Boston, ya que fue la prime- 
ra unidad que los empleó operacional- 
mente. Ántes de su puesta de largo 
operativa, el 88.” fue llamado a efec- 
tuar una misión imposible: el Scharn- 
horst y el Gneisenau intentaban esca- 
parse por el canal de la Mancha y el 
88.” recibió la orden de hundirlos. 
Cuatro de sus aparatos efectuaron una 
salida a fin de preparar la misión de 


88.” Squadron (sigue) 


bombardeo de los Boston, pero las 
condiciones atmosféricas eran tan 
malas que el escuadrón nunca encon- 
tró los buques. Aún así, el 12 de fe- 
brero de 1942 el escuadrón fue decla- 
rado operacional y continuó con ope- 
raciones de localización de buques 
ES y cuando el tiempo lo permi- 
tió. En el mes de marzo el escuadrón 
empezó a efectuar acciones tierra 
adentro, con un importante ataque 
entre Poissy y Comines. La idea pre- 
dominante era la de volar a cotas muy 
bajas y a partir de ese momento el 
88.” empleó dicha táctica con éxito. El 
Boston fue un gran avance sobre el 
Blenheim y el escuadrón se encontró 
ahora en acción y casi sin descanso. El 
19 de agosto participó en la ofensiva 
de Dieppe bombardeando los cañones 
situados detrás la ciudad. 

Durante los 18 meses siguientes el 
escuadrón participó en varias acciones 
a través del canal, limitando cada vez 
más sus objetivos a los emplazamien- 
tos de «Noball» en un intento por 
frustrar la ofensiva de las V-1 que Hit- 
ler estaba planeando. Cuando final- 
mente llegó el Día D, el escuadrón se 
centró una vez más en el tendido de 
cortinas de humo para cubrir las tro- 
pas de desembarco en las cabezas de 
playa de Normandía. A partir de ese 
momento, se encomendó al escuadrón 
el ataque al suelo y pasó a volar contra 
objetivos tácticos en apoyo a las tro- 
pas avanzadas. En octubre de 1944 el 
88. se trasladó a Francia para aumen- 
tar su radio de acción y mantuvo una 


El 88.° Squadron fue el primero en reequiparse 


interdicción nocturna a baja cota en la RAF Germany. 


ofensiva de bombardeo constante 
hasta el 6 de agosto de 1945. 

El 1 de setiembre de 1946, el 88." se 
reconstituyó a partir de la 1 340.* Pa- 
itrulla en Kai Tak, Hong Kong. Esta 
unidad se había establecido con hidro- 
canoas Short Sunderland a fin de pro- 
veer servicios postales entre las dife- 
rentes bases de Extremo Oriente. El 
nuevo 88.” Squadron extendió dichas 
misiones a salidas antipiratería, espe- 
cialmente necesarias alrededor de 
Hong Kong, y, al empezar la guerra 
de Corea, a toda la gama de misiones 
de reconocimiento efectuadas por los 
escuadrones dotados con los Sunder- 
land. Se trasladó a Iwakuni (Japón) 
para realizar patrullas a lo largo de las 
Costas coreanas hasta la firma del alto 
el fuego que puso fin a las hostilida- 
des. En ese momento, el escuadrón se 
dirigió a Singapur para efectuar ope- 
raciones contra los guerrilleros ma- 
layos en el curso de los tres siguientes 
años. Fue disuelto en Seletar el 1 de 
octubre de 1954. 

El último cometido del 88.* fue si- 
milar.al realizado*con los Boston. El 
escuadrón se creó de nuevo en Wil- 


con el Canberra B(I).Mk 8, una variante diseñada para las tareas de 


El 88.” fue el primer escuadrón de la RAF en Operar con el Douglas Boston, recibió 
sus aparatos en octubre de 1941 y los empleó en una serie de acciones diurnas a 
baja cota sobre la Francia ocupada. Los Boston también fueron utilizados en la 
fracasada operación de Dieppe en el verano de 1942 (foto Imperial War Museum). 


denrath el 15 de enero de 1956, con- 
virtiéndose en el primer escuadrón 
que voló la versión de interdicción del 
English Electric Canberra, la B(I)Mk 
8. Equipado con bombas y cañones, 
siguió la máxima de los ataques a baja 
cota, practicando varios tipos de bom- 
bardeo, tanto convencional como nu- 
clear. Como todo pionero, fue toma- 


do como ejemplo e imitado por otros 
escuadrones similares desplegados en 
la República Federal de Alemania. 
De acuerdo con la idea de que todos 
los escuadrones de baja numeración 
de la RAF debían mantenerse en acti- 
vo, el 88.” Squadron fue redesignado 
14.* Squadron en Wildenrath el 17 de 
setiembre de 1962, 


89.” Squadron 


Creado en Netheravon el 1 de setiem- 
Drede 1917. el 89." Squadron siguió la 
rutina normal de la I Guerra Mundial, 


sirviendo en primer lugar como una 
unidad de entrenamiento equipada 
con aparatos de reconocimiento y 
caza. En su caso no llegó a ser movili- 
zado para operaciones de ultramar y 
continuó sirviendo en cometidos de 
entrenamiento. Al acercarse el final 
de la guerra, fue disuelto en Nethera- 
von el 4 de julio de 1918. 

El escuadrón fue reconstituido du- 
rante la II Guerra Mundial en Coler- 
ne, el 25 de setiembre de 1941. El 
Bristol Beaufighter había resultado 
ser un caza nocturno muy satisfacto- 
rio, por lo que se decidió emplearlo en 
este cometido en Oriente Medio. El 
89.* Squadron se creó con este propó- 
sito. Efectuó salidas durante todo el 
invierno y, tras subsanar alguno de- 
fectos del aparato, pasó al servicio 
Operativo en enero de 1942. El 3 de 
marzo, el escuadrón registró su prime- 
ra victoria, un Heinkel He 111. Poco 
después, el escuadrón aumentaría 
drásticamente su palmarés en los com- 
bates que no tardarían en llegar. De 


hecho, envió una patrulla a Malta 
como apoyo, encontrando incluso más 
«negocio» en dicha zona durante los 
meses de junio y julio. A finales de 
año envió también un destacamento a 
Argelia para apoyar a las recién de- 
sembarcadas fuerzas aliadas; ese des- 
tacamento entró rápidamente en ac- 
ción. 

La llegada de 1943 trajo consigo 
una brusca disminución de la activi- 
dad del enemigo y el escuadrón empe- 
zó su reconversión a cometidos de in- 
trusión, a la busca de objetivos en 
Creta y posteriormente en Sicilia. Así, 
continuó operando contra bombarde- 
ros nocturnos alemanes, pero a finales 
de 1943 éstos estaban fuera del alcan- 
ce del 89.”. Por lo tanto, el escuadrón 
hizo sus maletas y se dirigió al este. 
En general, la vida del escuadrón no 
fue muy activa hasta su traslado cerca 
del frente de Birmania en el verano de 
1944 a fin de que pudiera efectuar de 
nuevo sus misiones de incursión, En 
febrero fue retirado de las operacio- 


nes para su conversión a los de Havi- 
lland Esquilo NF.XIX, lo cual fue 
posponiéndose hasta el punto de que 
la guerra finalizó antes de que el 89.7 
Squadron fuera de nuevo Operativo. 
Finalizada la guerra, se trasladó a Sin- 
gapur, desde donde efectuó salidas de 
lanzamiento de propaganda a lo | go 
de las islas holandesas. El escuadrón 
aramente llamado a la acción y el 
mayo de 1946 fue redesignado 
22.* Squadron, tras haber abandona- 
do sus aparatos dos meses antes. 
Cuando el Mando de Caza se e 
pandió a mediados de los años cin- 
Cuenta, el 89. Squadron se reconsti- 
tuyó una vez más, en una nueva base 
de caza nocturna de Stradishall, el 15 
de setiembre de 1955. Estaba dotado 
con de Havilland Venom NF.Mk 3. 
reemplazándolo por el Gloster Javelin 
y poniéndose en la vanguardia de la 
fuerza todotiempo de la RAF. Voló 
con estos aparatos durante un año. 
antes de ser redesignado 85.° Squa- 
dron el 30 de noviembre de 1957. 


90. Squadron 


El 90.? Squadron se creó durante la I 
Guerra Mundial en Shawbury, el 8 de 
octubre de 1917, empezando su con- 
versión a escuadrón de caza y equi- 
pándose en 1918 con los Sopwith 
Dolphin. Estaba previsto que se tras- 
ladase a Francia para unirse a la ofen- 
siva final aliada, pero cuando estuvo 
listo para operar, a finales de julio. la 
lucha se desarrollaba de forma tan 
vorable que el escuadrón no fue re: 
mente necesario en Francia; en conse- 
cuencia, el escuadrón, en aquel mo- 
mento basado en Brockworth, fue di- 
suelto el 3 de agosto de 1918. Once 
días más tarde el escuadrón fue re- 
constituido en Buckminster y se equi- 
pó con cazas Avro 504NF para misio- 


nes de defensa metropolitana en los 
condados centrales de Gran Bretaña. 
Siguió en alerta, con patrullas desta- 
cadas en Leadenham y Stamford, 
pero en ese momento ya había tenido 
lugar la última incursión y el 90.2 no 


Dos Bristol Blenheim Mk I del 90. 
Squadron fotografiados en RAF Bicester. 
El escuadrón comenzó a reequiparse con 
este aparato durante el mes de mayo de 
1937 (foto P. H. T. Green). 
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legó a entrar en acción. Continuó en 
activo hasta el 13 de junio de 1919, en 
ue fue disuelto en Buckminster. 

El escuadrón se reconstituyó como 
unidad de bombardeo el 15 de marzo 
de 1937, en Bicester, donde sirvió 
desde entonces, a partir de la Patrulla 
A del 101.2 Squadron. En aquel mo- 
mento estaba equipado con los bom- 
barderos diurnos Hawker Hind, pero 
2 los dos meses recibió sus primeros 


el 90.* en la segunda unidad en reci- 
bir dichos avanzados bombarderos. 
Como resultado, se vio envuelto en 
las pruebas de conversión de los Blen- 
Beim y en el transcurso de los dos años 
guientes se convirtió en un gran ex- 
perto en este tipo de aparato. Conse- 
£uentemente, con el estallido de la I 
Guerra Mundial, el escuadrón fue 
transferido al 6.° (Training) Group 
del Mando de Bombardeo. En agosto 
de 1940 tuvo lugar una nueva reorga- 
mización, en que el 90.” (junto con el 
35.” Squadron) fue disuelto para for- 
mar la 17." Unidad de Entrenamiento 
Operacional en Upwood el 8 de abril. 

Al cabo de un año, el escuadrón se 
reconstituyó en Watton el 7 de mayo 
de 1941 para ser el precursor de un 
muevo aparato al servicio de la RAF, 


ol Blenhcim MkI, convirtiéndose . 


Fue el Boeing Flying Fortress, la ver- 
sión B-17C que se convirtió en el For- 
tress Mk I de la RAF. El escuadrón 
pasó dos meses realizando su conver- 
sión al aparato antes del comienzo de 
las operaciones el 8 de julio, con un 
ataque a Wilhemshaven. La ventaja 
de los Fortress era su posibilidad de 
operar a alta cota, volando su primer 
ataque a 9 145 m. A pesar de dicha 
capacidad, los Fortress Mk 1 pronto 
demostraron ser inadecuados para la 
zona del teatro de operaciones del 
norte de Europa, a causa de su falta 
de armamento defensivo, fallos de los 
turbocompresores y limitaciones at- 
mosféricas en incursiones de alta cota, 
y en setiembre los aparatos del escua- 
drón fueron retirados del servicio 
Opeeativo, habiendo efectuado única- 
mente alrededor de 50 salidas de las 
cuales la mitad tuvieron que ser aban- 
donadas. Al mes siguiente, envió un 
destacamento a Egipto, volando ope- 
raciones contra los puertos libios en el 
mes de octubre, antes de ser absorbi- 
do por el 220.” Squadrpn. En Gran 
Bretaña, el escuadrón continuó volan- 
do sus Fortress hasta el 12 de febrero 
de 1942, siendo disuelto en Pole- 
brook. 

El 7 de noviembre de 1942, el es- 


Un Vickers Valiant del 90. Squadron 
con el gallardete verde con las letras 
«XC» amarillas en la deriva. El 
escuadrón recibió los Valiant en 1957 y 
asumió el papel de repostaje aire-aire 
en abril de 1962. El escuadrón se 
disolvió en 1965 (foto MoD). 


cuadrón fue reconstituido, esta vez en 
Bottesfond, como parte del 3.% 
Group. Recibió los Short Stirling, el 
aparato oficial del grupo, y tras su 
conversión empezó a operar la noche 
del 8 de enero de 1943. Su principal 
área de acción fue el Ruhr y participó 
en la ofensiva nocturna contra dife- 
rentes objetivos. A causa de su falta 
de techo operativo, el Stirling se con- 
virtió en 1943 en el más vulnerable de 
los tres bombardeos cuatrimotores de 
la RAF, y aunque participó de forma 
regular en las principales incursiones 
del año, como la destrucción de Ham- 
burgo, el escuadrón se vio cada vez 
más relegado a salidas de «jardine- 
ría», sembrado de minas en los alrede- 
dores de los puertos alemanes. El es- 
cuadrón sirvió con los Stirling hasta 
mayo de 1944, en que la mayor parte 
de la actividad del 90.” se “dirigió a 
objetivos franceses para preparar la 
invasión del Día D. En los meses de 
mayo y junio, los Avro Lancaster 
reemplazaron a los Stirling, e inme- 
diatamente el escuadrón se vio menos 
limitado en sus oportunidades. Parti- 
cipó en la ofensiva contra ciudades 
alemanas y en apoyo del segundo 
frente. El escuadrón voló su última 
acción el 22 de agosto de 1945. 

Tras la guerra, la unidad siguió 
como parte del Mando de Bombardeo 


91. Squadron 


Durante la 1 Guerra Mundia, el 91." 
Squadron sirvió como una unidad de 
entrenamiento de transmisiones. Se 
creó en Chattis Hill el 1 de setiembre 
de 1917 y estuvo equipado con diver- 
sos aparatos, con los que sirvió hasta 
su disolución el 3 de julio de 1919. 
En el mes de octubre de 1940 se 
destacó un patrulla del 60." Squadron 
y se le encomendó el cometido de rea- 
lizar saldas costeras para mantener un 
control constante sobre las incursio- 
nes alemanas a través del canal a baja 
cota. Esa patrulla era conocida como 
la 421.* Flight y estuvo dotada con 
Hawker Hurricanes y Supermarine 
Spitfire. Las salidas que efectuaron se 
conocieron por el nombre de «Jim 
Crows», y a medida que la amenaza 
alemana a baja cota se intensificó, la 
patrulla creció hasta el nivel de un es- 


3840 


de la posguerra y mantuvo sus Lancas- 
ter hasta 1947, recibiendo los Avro 
Lincoln. Con ellos, fue regularmente 
destacado a Egipto y también a Rode- 
sia. El 1 de setiembre de 1950 el es- 
cuadrón fue disuelto en Wyton, pero 
justo un mes más tarde, el 4 de octu- 
bre de 1950, se reconstituyó en Mar- 
ham con los Boeing Washington 
B.Mk I, la versión de la RAF del B- 
29. Su período con los Washington fue 
uno de los mejores de su historia, 
puesto que ganó en la mayoría de las 
competiciones de bombardeo caracte- 
rísticas de los años cincuenta. A fina- 
les de 1953 el Ala Marham empezó a 
equiparse con el primer bombardero a 
reacción de la RAF, el English Elec- 
tric Canberra, y en enero de 1954 el 
90.” estuvo completamente dotado 
con este modelo y empezó a entrenar- 
se para alcanzar su máximo grado de 
eficacia. 
La última etapa del 90. empezó el 
1 de enero de 1957, en que se creó de 
nuevo en Honington. Estaba equipa- 
do con los Vickers Valiant y formó 
arte de la fuerza de disuasión del 
eino Unido. Con los Valiant, el es- 
cuadrón efectuó varias salidas a ultra- 
mar además de cometidos de disue 
sión, mostrando el pabellón bri 
en países tan lejanos como Nigeria y 
las Filipinas. Con la llegada de los 
Hanley Page Victor y los Avro Vulcan 
a la V-Force, el 90." cambió su come- 
tido por el de repostaje de combusti- 
ble en vuelo, y desde abril de 1962 en 
adelante sirvió en dicho papel. Conti- 
nuó hasta agosto de 1965 en que, a 
raíz de la inmovilización en tierra de 
los Valiant, el 90." fue disuelto una 
vez más 


Un Supermarine Spitfire Mk 21 del 91.” Squadron, con base en Ludham durante la primavera de 1945. El 91.* fue la única 
que empleó en acción al Mk 21, con el que llevó a cabo misiones de reconocimiento armado y antibuque. 


cuadrón y fue redesignada 91.” Squa- 
dron en Hawkinge el 11 de enero de 
1941. A mediados del verano, se en- 
contraba operando como un escua- 
drón de caza más, efectuando «Rhu- 
barb» sobre Francia y también, gra- 
cias a su situación en Kent, escoltando 
los buques y aparatos de salvamento 
marítimo. A finales de 1941 el escua- 
drón participaba de forma muy activa 
en todas las operaciones de Mando de 
Caza y llevaba a cabo escoltas de 
bombarderos, incursiones de caza, re- 
conocimientos armados y desde 
luego, «Jim Crows». El 91. continuó 
así hasta agosto de 1945, en que se 
trasladó a los condados centrales, reti- 
rado de las operaciones. Una vez allí, 
se reequipó con los Spitfire Mk XII, 
una nueva versión con motor Rolls- 
Royce Griffon y perfeccionada para 
operaciones de baja cota y alta veloci- 
dad. Volvió a Hawkinge con ellos y 
emprendió las acciones contra los mo- 
noplazas alemanes que atacaban las 
ciudades costeras del sureste inglés, 


efectuando también ataques a baja 
cota contra buques alemanes e instala- 
ciones del continente. Durante un año 
voló los Spitfire Mk XII, convirtién- 
dose en el escuadrón con mayor nú- 
mero de aparatos enemigos derriba- 
dos de todo el Mando de Caza en se- 
tiembre de 1943. A lo largo de 1944 el 
escuadrón se encontró cada vez más 
inmerso en los preparativos del Día 
D. En agosto de 1944 fue reequipado 
con los Spitfire Mk XIV, un aparato 
completamente rediseñado para ope- 
raciones a cualquier altitud. Con 
ellos, fue llamado a combatir las bom- 
bas volantes V-1 que en aquel verano 
de 1944 empezaron a caer sobre Gran 
Bretaña. 

En agosto de 1944, el escuadrón fue 
trasladado del campo defensivo al 
ofensivo, uniéndose a la 2.* Tactical 
Air Force, y se reequipó con los Spit- 
fire Mk IX. En esos momentos parti- 
cipó en escoltas a bombarderos y en 
operaciones para la cobertura de los 
combates en el continente. A diferen- 


cia de la mayoría de los escuadrones 
de la 2.* Tactical Air Force, el 91." 
nunca tuvo su base en Francia, vol- 
viendo de hecho al Mando de Caza a 
principios de 1945. Una vez más, fue 
reequipado, esta vez con un Spitfire 
todavía más potente, el F.Mk 21. El 
91.* Squadron fue la primera unidad 
que recibió dicha versión y la única en 
volarlo en operaciones. Dichas opera- 
ciones fueron de reconocimiento ar- 
mado a través del continente y ata- 
ques navales a lo largo de las costas 
alemanas. 

El escuadrón siguió como parte del 
Mando de Caza de la posguerra, cam- 
biando de base con moderada fre- 
cuencia a medida que se cerraban ae- 
ródromo tras aeródromo. A finales de 
1946, el escuadrón al fin abandonó los 
Spitfire por cazas a reacción, recibien- 
do los Gloster Meteor en Duxford. 
No les empleó mucho tiempo, pues el 
31 de enero de 1947 fue disuelto el 
Acklington al ser redenominado 92." 
Squadron. 
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